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,1HJUNI2003 
1 Modtaget 

Den foreliggende opfindelse vedrorer et system og en fremgangsmSde til elektronisk 
registrering af flyvetid og kosmisk strSling for piloter, kabinepersonate bg passagerer (i 
det felgende tilsammen betegnet "personer" eller "luftbSme'') ved brug af dels centrale, 
dels transportable computere samt mobiltelefoner til registrering og afsendelse af de 
5 elektroniske data og centrale computere til behandling og opbevaring af de indsamle- 
de data. 

Over hele verden er det et lovkrav, at piloter forer et detaljeret regnskab over deres 
flyvetid, en sSkaldt pilotlogbog. Hidtil har en sSdan logbog vaeretfort manuelt ved brug 

10 af papir og blaek p§ samme mSde som et gammeldags bogholderi i en til formSlet spe- 
cielt designet regnskabsbog med linjer og kolonner. Pa hver linje indfores 6n flyvning 
udspecificeret i et antal forskellige data sasom dato, flytype, registrering, startsted og - 
tid, landingssted og -tid, total flyvetid, tid som kaptajn eller andenpilot, flyvetid nat eller 
dag, en-motorede eller fler-motorede fly etc. Alle disse tlder skal i henhold til de om- 

1 5 talte lovkrav indfores umiddelbart efter en flyvning eller i det mindste samme dag. 

Der er intet krav om at kablnepersonnel forer nogen form for logbog, og naturiigvis e] 
heller passagerer. - Det er imidlertld blevet et krav, at arbejdsgiveren (forelobigt i 
Europa) f0rer et regnskab over dosen af strSling, som £rligt opsamles af de ansatte i 

20 forbindelse med udovelse af deres erhverv. For flyvebesaetningsmedlemmer er dosen 
af ioniserende straling fra rummet og fra solen betydellg, ligeledes for frequent flyers 
(f.eks. kur6rer), en kendsgerning, der har foranlediget luftfartsmyndighedeme til at 
pSIaegge luftfartsselskabeme at fore det omtalte strdleregnskab for flyvebesaetnings- 
medlemmerne samt at indsende en Srlig rapport over den opsamlede dosis af kosmisk 

25 straling eller solstrdling for flyvebesaetningsmediemmeme til de nationale strdlings- 
myndigheder. En tilsvarende forpligtelse vll skulle palasgges ogsa andre arbejdsgivere, 
hvis ansatte I kraft af deres erhverv Srlfgt opsamler en dosis, som overstiger 1 milliSle- 
vert (1 mSv). Derfor indgdr ogsS passagerer I en mulig mSlgruppe. Da fostre under 
udvikling er specielt sdrbare, vll gravide passagerer specielt indgS i mSIgruppen. 

30 

De strenge lovkrav og kravet til dataregistreringssikkerhed har hidtil forhindret, at 
myndigheder har viliet acceptere elektroniske data, som titetra&kkelig dokumentation 
for piloters totale og lobende flyvetid. Baggrunden herfor er den, at det med et simpelt 
bogholderisystem I en computer ikke i tilstraBkkelig grad kan sikres, at der ikke pS et 
35 senere tidspunkt foretages aendringer i de registrerede data sSledes som det umiddel- 
bart ville vaere muligt ved brug af f.eks. en PC med et svarende til den ovenfor om* 
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handlede kolonnebog svarende regneaik. Der kendes indenfpr det relevante tekniske 
omride en teknik, ved hvilken der automatisk foretages datalogning fra et fly, og den- 
ne teknik, der alene vedrerer togningen af tekniske data fra flycomputeren, findes ek- 
sempelvis beskrevet i WO 00/55770, til hvilken publikation der henvises, og hvilken 
5 publikation hermed optages i den foreliggende beskrivelse ved henvisning. 

Det er et formal med den foreliggende opfindelse at tilvejebringe en ny teknik, der ved 
brug af modeme computerteknologi gor det muligt at substituere den manuelt forte 
pilotlogbog, idet det sikres, at datalogningen ikke p& et senere tidspunkt tilsigtet eller 

10 utilsigtet modfficeres. Samtidigt hermed er det et formal med opfindelsen at tilvejebrin- 
ge en ny teknik til registering af data indlasst - manuelt eller automatisk - af en pilot, et 
kabinebesaetningsmedlem, en passager eller en substitut for disse (feks. det pagael- 
dende luftfartsselskab) for en given flyvning med et givent personel, hvilken dataind- 
laesning g«r det muligt for myndigheder, herunder luftfartsselskaber s&vel som luft- 

15 fartsmyndigheder at kontrollere samhorende data og eventuett foretage sogninger 
med henblik p& identiflkation af kritiske forhold, herunder eksempelvis specifikke per- 
soners optraeden som elever, instruktarer eller piloter pa givne tidspunkter eller \ gtvne 
sammenhaenge samt at kunne identificere personer, som naermer sig en graensevaerdi 
for den kosmiske strSling. I denne forbindelse er det et specielt formal med opfindel- 

20 sen at tilvejebringe en ny teknik til registering af data, som repraesenterer den staling, 
dvs. stifling fra rummet eller fra solen, som en person, det vasre slg en pilot, et flybe- 
saetningsmedlem generelt eller en passager, herunder en frequent flyer, hvilke data 
afspejler den dosis, som pagaeldende person har vaeret udsat for under en given flyv- 
ning og ydertigere muliggor en akkumulering af sSdanne data for beregning pa perio- 

25 debasis, eksempelvis et Sr, af den dosis, som p§gaeldende person samlet har vaeret 
udsat for. 

De ovenfor angivne formal sammen med talrige andre formal, fordele og specielle 
traek ved opfindelsen opnSs i overensstemmelse med et forste aspekt af opfindelsen 
30 ved et system til elektronisk registrering af logbeger for besaetningsmedlemmer, hvil- 
ket system omfatter en central computer til registrering af de elektroniske data reprae- 
senterende det enkeite besaatningsmedlems logbog og 6n eller flere terminaler til 
indlaesning af de pSgaeldende elektroniske data, 

hvorhos de til den centrale computer indlaeste data for en af et besaetningsmedlem 
35 udf0rt flyvning omfatter 

oplysnlnger om pdgaeldende besaetningsmedlems identitet, 
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oplysninger om dato for flyvningen, 

oplysninger om flyvningens registreringsnummer (flight number), oplys- 
ninger om luftfartejets registering, 

oplysninger om flyvningens pibegyndelse og afslutning og dermed flyv- 
5 ningens varighed, samt start- og landingssted, 

oplysninger om type af flyvning (teks. rute, traening, militaer, etc.) 
oplysninger om pSgaelderide besaetningsmedlems status under flyvnin- 
gen, dvs. Pilot-in-Command, styrmand, flymekaniker, instruktor, elev, ka- 
binebesaetningsmedlem eller passager 
10 hvorhos indlaesningen af de ovennaBvnte data foretages af det enkelte besaetnings- 
medlem I en totrlns proces, hvor det forste procestrin omfatter selve indlaesningen af 
dataene i terminalen og kontrol af de p§gaeldende data, inkl. eventuel retning af forkert 
indlaeste data, og hvor det andet trin omfatter beregning af natflyvetid og straledosis 
samt en permanent lagring af de pSgaeldende data i computeren, hvor den perma- 
15 nente lagring forhindrer en eventuel efterfolgende korrektion af de enkelte indlaeste 
data, 

hvorhos indlaesningen af dataene i computeren under det ovenfor omtalte andet trin 
foretages i en proces, hvor adgangen til computeren kun opnas ved positiv veriftkation 
af overensstemmelse mellenri besaetnihgsmedlemmets identitet og et personligt kode- 
20 ord eller password , 

hvorhos det enkelte besaetningsmedlem ved brug af sit personlige kodeord eller pass- 
word fdr adgang til den centrale computer for udlaesning af data for pagaeldende be- 
saetningsmedlem, dvs. udlaesning af pagaeldende besaetningsmedlems personlige 
logbog t og 

25 hvorhos en myndighed, dvs. et luftfartsselskab eller en luftfartsmyndighed ved brug af 
en specifik fcrste kode f&r adgang til data indeholdt i computeren for et givet besaet- 
ningsmedlem samt adgang til udlaesning af samlwende data repraesenterende de for 
et givet fly registrerede data for flyets flyvninger. 

30 I overensstemmelse med den til grund for opfindelsen liggende erkendelse foretages 
selve registreringen af de elektroniske data f den centrale computer af besaetnings- 
medlemmet eller hans/hendes substitut i en totrinsproces, hvor der ferst foretages en 
skrivning af dataene ved hvilken skrivning det er mullgt at foretage rettelser og tilfojel- 
ser, hvorefter selve IndlaBsnlngen i den centrale computer frembrlnger en beregning af 

35 natflyvetid og stniledosls samt en permanent lagring, der ikke efterttelgende kan sen- 
dres eller mod'rficeres. Videre i overensstemmelse med opfindelsens laere er det vig- 
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tigt, at selve indlaesnlngen til den permanente lagring i den centrale computer kun kah 
foretages i et givent besaetningsmedlems navn, ndr Indlaesningen foretages samtidigt 
med en indlaesning af pagaeldende besaetningsmedlems personlige kodeord eller 
password og efter verifikation af overensstemmelsen mellem besaetningsmedlemmets 
5 identifikation og personlige kodeord eller password. Denne sikring af indlaesning ved 
brug af kodeord eller password udnyttes tilsvarende i overensstemmelse med opfin- 
delsens tore ved udlaBsning af data fra den centrale computer, Idet det samtidigt for 
sd vidt angSr de tagrede data sikres. at kun de for det enkelte besaetningsmedlems 
personligt relaterede data efterfolgende kan stilles til rddighed for det pagaeldende 

10 besaetningsmedlem efter indlaesning af pagaeldende besaetningsmedlems personlige 
kodeord eller password. For sd vidt angdr den fra myndigheds side nedvendige kontrol 
af de indlaeste data muliggores denne ligeledes ved brug af en kode. der giver mulig- 
hed for kontrol af samhorende data, dvs. kontrol af samhorende data for en given flyv- 
ning i relation til hvilke besaetningsmedlemmer, der har bemandet flyvningen, og hvilke 

15 tidsdata, der er indlaest for flyvningen. I relation til det i dag aktualiserede myndlghed- 
sanske om kontrol af flyvningers fortob, bemanding og enkeltpersoners tilstedevaerel- 
se som elever, instruktorer etc., giver teknikken ifoige den foreliggende opfindelse 
mulighed for, at myndigheder ved brug af en specifik kode far adkomst til at udlaese 
data for et givet besaetningsmedlem. 

20 

I overensstemmelse med et andet aspekt af den foreliggende opfindelse tilvejebringes 
der til opfyldelse af de ovenfor angivne formal sammen med talrige andre formal, for- 
dele og specielte traek, der vil fremga af beskrivelsen nedenfor, ved et system til elek- 
tronisk registrering af kosmisk straling for en person, som foretager en flyvnlng, hvilket 
25 system omfatter en central computer til registrering og behandling af de elektroniske 
data repraesenterende den enkelte persons logbog og 6n eller flere terminaler til ind- 
laesning af de pagaeldende elektroniske data, 

hvorhos de til den centrale computer indlaeste data for en af pagaeldende person ud- 
fort flyvnlng omfatter 
30 oplysninger om pagaeldende persons identitet, 

oplysninger om data for flyvningen, 

oplysninger om flyvningens registreringsnummer (flight number), 
oplysninger om flyvningens pabegyndelse og afslutning og dermed flyv- 
ningens varighed, samt start- og landingssted, 
35 hvorhos indlaesningen af de ovennaevnte data foretages af pagaeldende person (eller 
personens substitut) i en totrins proces, hvor det forste procestrin omfatter selve ind- 
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Isesningen afdataene i terminalen og kontro! af de pSgaeldende data, ink!, eventuel 
retning af forkert indlaeste data, og hvor det andet trin omfatter beregning af straledo- 
sis samt en permanent lagring af de p§gaeldende data i computeren, hvor den perma- 
nente lagring fortiindrer en eventuel efterfolgende korrektion af de enkelte indlaeste 
5 data, 

hvorhos indtesningen af dataene i computeren under det ovenfor omtalte andet trin 
foretages i en proces, hvor adgangen til computeren kun opnSs ved positiv verifikation 
af overensstemmelse mellem personens Edentitet og et personligt kodeord eller pass- 
word, og 

10 hvorhos den enkelte person ved brug af sit personlige kodeord eller password f3r ad- 
gang til den centrale computer for udlassning af data for pagaeldende person. 

I overensstemmelse med dette andet aspekt af opfindelsen foretages der med en 
elektronisk logbog I overensstemmelse med de samme princtpper som beskrevet 

15 ovenfor i relation til det forste aspekt af opfindelsen en registering af relevante data 
for at muliggore en beregning af den str&edosis, som en person, dvs. en pilot, et fly- 
besaetningsrnedlem eller en passager, herunder en frequent flyer, udsaettes for under 
en given flyvning og en akkumuleret opgerelse over den strdlingsdosis, som pSgael- 
dende person har vaeret udsat for inden for et forudbestemt tidsrum, eksempelvis det 

20 indevaerende kalenderar eller de senest forlobne tolv maneder. I overensstemmelse 
med dette andet aspekt af den foreliggende opfindelse kan systemet kombineres med 
systemet Ifolge detfarste aspekt af opfindelsen og dermed i kombination tilvejebringe 
en elektronisk pilotlogbog og en strSledosisregistreringsenhed, fortrinsvis baseret pS 
de beregningsprogrammer, som findes beskrevet i bilag 1 og bilag 2. 

25 

Selve beregningen af strSledosen foretages fortrinsvis ved brug af et netvaerk define- 
rende et antal punkter i relation til laengde- og breddegrad samt h0jde over jordover- 
fladen og eventuelt i kombination med en GPS enhed, som kontinuerligt eller periodisk 
foretager en moling af den pSgaeldende person eller det fly, som personen befinder sig 

30 i i forhold til laengde- og breddegrad og hojde over jordoverfladen. AlternaUvt kan selve 
flyets eget navigationssystem vaere sammenkoblet med systemet ffolge den forelig- 
gende opfindelse for overforsel af data repraesenterende flyet og dermed personens 
nejagtige position. Tilsvarende kan ogsS andre ikraftvaerende datasystemer, herunder 
luftfartsselskabernes operativsystemer, vaere koblet til den elektroniske logbog eller 

35 systemet if olge den foreliggende opfindelse for overf orsel af relevant data til sSvel den 
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elektroniske logbog som striledosisberegningssystemet ifolge det andet aspekt af den 
foreliggende opfindelse. 

I overensstemmelse med et tredje aspekt af den foreliggende opfindelse tilvejebringes 
5 der til opfyldelse af de ovenfor angivne formal sammen med talrige andre formal, for- 
dele og specielle traBk, der vil fremga af beskrivelsen nedenfor F ved en fremgangsma- 
de til elektronisk registering af logboger for besaetningsmedlemmer og passagerer 
ved brug af et computersystem, der omfatter en central computer til beregning og regi- 
stering af de elektroniske data repraesenterende det enkelte besaetningsmedlems 
10 logbog og 6n eller flere terminaler til indlaesning af de pSgaeldende elektroniske data, 
hvilken fremgangsmSde omfatter indlaesning til den centrale computer af data for en af 
et besaetningsmedlem udfort flyvning omfattende: 

oplysninger om pigaeldende besaetningsmedlems identitet, 
oplysninger om dato for flyvningen, 
1 5 oplysninger om flyvningens registreringsnummer (flight number), 

oplysninger om luftfartejets registrering, 

oplysninger om flyvningens pSbegyndelse og afslutning og dermed flyv- 
ningens varighed, samt start- og landingssted, 
dfclysnlnger om type af flyvning (f .eks. rute, traening, militaer, etc.) 
20 oplysninger om pSgaeldende besaetningsmedlems status under flyvnin- 

gen, dvs. Pilot-in-Command, styrmand, flymekaniker, instruktor, elev, ka- 
binebesaetningsmedlem eller passager 
hvorhos indlaesningen af de ovennaevnte data fbretages af det enkelte besaetnings- 
medlem i en totrins proces, hvor det forste procestrin omfatter selve indlaesningen af 
25 dataene i terminalen og kontrol af de pSgaeldende data, inkl eventuel retning af forkert 
indlaeste data, og hvor det andet tin omfatter beregning af natflyvetid og straledosis 
samt en permanent lagring af de pSgaeldende data I computeren, hvor den perma- 
nente lagring forhindrer en eventuel efterfolgende korrektion af de enkelte indlaeste 
data, 

30 hvorhos Indlaesningen af dataene i computeren under det ovenfor omtalte andet trin 
foretages i en proces, hvor adgangen til computeren kun opn&s ved positiv verifikation 
af overensstemmelse mellem besaetningsmedlemmets identitet og et personligt kode- 
ord eller password, 

hvorhos det enkelte besaetningsmedlem ved brug af sit personlige kodeord eller pass- 
35 word far adgang til den centrale computer for udlaesning af data for pdgaeldende be- 
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ssBtningsmedlem, dvsV udlaesnihg af pSgaeldende besaetningsmedlemmers personlige 
logbog, og 

hvorhos en myndighed, dvs. et luftfartsselskab eller en luftfartsmyndighed ved brug af 
en specifik forste kode far adgang til data indeholdt i computeren for et givet besaat- 
5 ningsmedlem, og ved brug af en anden kode fSr adgang ti! udlaesning af samhorende 
data repraesenterende de for et givet fly registrerede data for flyets flyvninger. 

I overensstemmelse med etfjerde aspekt af den foreliggende opfindelse tilvejebringes 
der til opfyldelse af de ovenfor angivne formal sammen med talrige andre formal, for- 

10 dele og specielle traek, der vil fremgS af beskrlvelsen nedenfor, ved en fremgangsmfi- 
de til elektronisk registrering af kosmisk staling for en person, som foretager en flyv- 
nlng ved brug af et computersystem, der omfatter en central computer til registrering 
og beregning af de elektroniske data repraesenterende den enkelte persons logbog og 
6n eller flere terminaler til indlaegning af de pSgaeldende elektroniske data, hvilken 

15 fremgangsmdde omfatter indlaasning til den centrale computer af data for en af en 
person udfort flyvnlng omfattende: 

optysninger om p&gaeldende persons identitet, 
oplysninger om dato for flyvningen, 

oplysninger om flyvningens repistreringsnummer (flight number), 
20 oplysninger om flyvningens pSbegyndelse og afslutning og dermed flyv- 

ningens varighed, samt start- og landingssted, 
hvorhos indlaasningen af de ovennaBvnte data foretages af pagaeldende person (eller 
personens substitut) i en totrins proces, hvor det forste procestrin omfatter selve ind- 
laasningen af dataene i tenminalen og kontrol af de pSgaeldende data, inkl. eventuel 
25 retning af forkert indlaeste data, og hvor det andet trin omfatter beregning af straledo- 
sis samt en permanent lagring af de pSgaeldende data i computeren, hvor den perma- 
nente lagring forhlndrer en eventuel efterfolgende konrektion af de enkelte indlaeste 
data, 

hvorhos indlaBsningen af dataene i computeren under det ovenfor omtalte andet trin 
30 foretages i en proces, hvor adgangen til computeren kun opnSs ved positiv verifikation 
af overensstemmelse mellem personens identitet og et personligt kodeord eller pass- 
word, og 

hvorhos den enkelte person ved brug af sit personlige kodeord eller password fSr ad- 
gang til den centrale computer for udlaesnihg af data for pdgaeldende person. 

35 



04/08/03 l1:38^U06\724M_DB.doo 



8. 



I overensstemmelse med den til grund for opfindelsen liggende laere kan computersy- 
stemet vaere implementeret enten som et PC eller andet tenminalbaseret system, hvor 
den enkelte PC ved indlaesning fra et databaerende medium, sdsom en CD, en DVD, 
en diskette eller fra Internettet, opgraderes med et styreprogram til udforelse af ind- 

5 laBsningsprocessen, dvs. indlaesningen af dataene i den centrale computer ved brug af 
det for besaetningsmedlemmet autencitetsverificerende kodeord eller password. Alter- 
nated kan computersystemet vaere udformet som en PC eller tilsvarende netopkoblet 
elektronisk dataregistreringsenhed, sSsom en personal organiser, en WAP telefon, der 
via en mobil interface benyttes til indlaesning af dataene i den centrale computer via 

10 den tilhorende Intemetopkobling. Selve styreprogramindlaesningen kan, som allerede 
naevnt, foretages enten via et databaerende medium eller ved downloading af styre- 
programmet fra Internettet, idet denne downloading naturligt p& tilsvarende m^de som 
indiassning af dataene i den centrale computer forudsaetter verifikatlon af besaet- 
ningsmedlemmets autenticitet ved brug af et personligt kodeord eller et password. 

15 

Som sikkerhedsaspekter ved den foreliggende opfindelse skal specielt bemaerkes fol- 
gende. 

1. Indforelserne af flyvetid foregSr pa samme mdde som i et okonomisk regnskab: 
20 indforelserne sker i en kassekladde, som efter eventuel fejlretning bogfares, dvs. 

overfores til selve logbogen, hvorfira sletninger og rettelser ikke kan finde sted, uden at 
de efterlader spor - se nedenfor. 

2. Flyvetidsdata opbevares pd Internettet og kan ikke slettes. Indforelser kan dog de- 
aktiveres, sSledes at de fkke medtages i den tabende opsummering af flyvetid, og i 

25 ovrigt fremg&r af logbogsudskriften med lysegra baggrund. 

3. Alle indforelser er forsynet med to datoer. dato for flyvningens udforelse og dato for 
flyvningens indforelse i logbogen eller dato for en eventuel rettelse/de-aktivering. 

4. Besastningsmedlemmet modtager et password, som er en betingelse for at kunne 
Indfore flyvnlnger samt udskrive data. Dette password er genereret pS basis af besaet- 

30 ningsmedlemmets personlige grunddata, hvorved det udelukkes, at en logbogsudskrift 
kan finde sted med et navn, som ikke er sammenknyttet den pagaaldende logbog. 

5. Myndfghederne modtager et password, som giver adgang til at laese, og kun laese, 
logboger tilhorende besastningsmedlemmer certfficeret i det pagaeldende land eller 
tjenstgorende pa fly registreret i det pagaeldende land. 
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6. 1 saerlige tilfaelde - som terror eller mistanke om terror - kan der tlldeles et password 
til en enkelt myndighed, som giver adgang til samtlige besaetningsmedlemmers data 
uanset nationalitet. 

7. Piloten kan i sine grunddata angive, hvorvidt han onsker at stllle sine data til rddig- 
5 hed for en job database. Luftfartsselskaberne tilbydes (eventuelt mod betaling) et 

password, som giver adgang til at gennemsoge jobdatabasen for piloter, der opfylder 
visse kvalifikationer, bl.a. m.h.t. flyvetid, flytyper, alder, sprog m.m., hvoretter der via 
systemet kan sendes en opfordring til samtlige de, som opfylder kvalifikationerne, om 
at ansoge om den ledige stilling. Det enkelte luftfartsselskab vil ikke kende navne eller 
10 adresser eller anden identifikation pa modtagerne, hvorved den enkelte logbogsinde- 
haver bevarer sin anonymitet. 

8. Alle udskrifter, f.eks. LogBook Printout og Recent Flight Experience Printout forsy- 
nes med en Code of Authenticity. Denne kode er genereret p£ grundlag af pilotens 
f0dselsdato f udskriftsdatoen og antallet af flyvetimer. For myndighederne stilles et 

15 program til rSdighed, som muliggor dechifrering eller dekodning af den omtalte kode 
med det form&l utvetydigt at identificere den pSgaeldende udskrift som varende kor- 
rekt udskrevet i overensstemmelse med teknologien ifolge den foreliggende opfindel- 
se. 

20 Anvendelsen af et personligt kodeord eller password tjener som allerede naevnt det 
primaere formal at sikre overfor luftfartsmyndighedeme, at der ikke kan svindles med 
navn eller data for den givne pilots logbog. Herved opnas folgende fordele: 

1. Manipulation med data ikke mulig. 
25 2. Der kan ikke rettes i logbogen. 

3. Slettede flyvninger fremgar tydeligt, men indgSr naturligvis ikke i sammentellingen. 

4. Navn, personnummer og programmets serienummer fremgSr af alle udskrifter, som 
derved gores enegyldige for det bestemte besaetningsmedlem, der ejer logbogen. 

5. Udskriften RECENT FLIGHT EXPERIENCE kan ikke efterlignes uden at det besaet- 
30 ningsmedlem, som udforer sammenligningen er War over, at han helt Mart begar en 

strafbar forbrydelse. Da udskriften for at vaere gyldig skal underskrives af logbogens 
indehaver, er det samtidig en forbrydelse, som baerer gemingsmandens signatur. 

6. Hvor man normalt med en "gammeldags n logbog kun medbringer den seneste, 
selvom man mSske har adskillige, sd medbringes automatisk dokumentation for hele 

35 pilotens flyvemaessige karriere, idet denne kan lasses fra enhver computer med forbin- 
delse til Internettet ved brug af det korrekte kodeord eller password. Det vil alts& sige, 
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al luftfartsmyndighedeme pS en let m&de kan foretage de sagninger, som mStte vasre 
nodvendige for en standard stikprovekontrol, eller for en naermere kontrol af flyvnin- 
geme i tilfaelde af uheld eller ved mistanke om svindel med flyvetid. 
7. 1 tilfaelde af tyveri, uheld med brand til folge eller andre omstaendigheder, hvor log- 
5 bogen bortkommer, er det let at reproducere en ny udskrift af logbogen. 

I overensstemmelse med teknologlen ifolge den foreliggende opfindelse foretraekkes 
det endvidere, at de til den centrale computer indlasste data yderligere omfatter oplys- 
nlnger om eventuel flyvnlng i tSge eller uslgtbart vejr (IFR) og om hvorvldt flyvnlngen 

10 kan karakterlseres som "Cross-Country" samt eventuelle oplysninger eller bemaerk- 
nlnger af tekniske forhold eller andet under flyvnlngen, mens den del af flyvnlngen, 
som er udfert mens solens centrum ved havets overflade befandt sig 6 grader eller 
mere under horisonten (nat flyvetid), beregnes af programmet - Den dosls af kosmisk 
staling, der er pafort flyets besaetning og passagerer beregnes Kgeledes af program- 

15 met Denne dosis adderes til tidligere opsamlede doser, hvorved fremkommer den 
opsamlede livstidsdosis, dosen for indevaerende katender&r, dosen for de seneste 
lobende 12 mdneder samt den opsamlede dosis siden det pdgaaldende besaetnings- 
medlem erklaerede slg gravid. Det foretraekkes endvidere i overensstemmelse med en 
fordelagtig udforelsesform for systemet ifolge den foreliggende opfindelse, at de til den 

20 centrale computer indlaeste elektroniske data yderligere omfatter data om det enkelte 
fly, dvs. flytype, flyregistrering etc. og at de omtalte data om det enkelte fly ved ind- 
laesning af den omtalte anden kode stilles til radighed for udlaesning til et luftfartssel- 
skab eller en luftfartsmyndighed. Det skal bemaerkes, at de data, som indlaeses i den 
centrale computer i overensstemmelse med opfindeisens laere generelt kan omfatte: 

25 

1 . Dato for flyvningen 

2. Dato for indforelsen/korrektionen 

3. Flytype 

4. Fly registrering 

30 5. Besaetningsmedlemmerne inch logbogs ejeren 

6. Afgangs/ankomsttid 

7. Typeflyvning 

8. Rute (afgangssted, ankomststed) 

9. Flyvningens varighed (Blocktime) 
35 1 0. Den accumulerede blocktime 

11. Den tid af flyvnlngen, som blev gennemfort som instrumentflyvning 
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1 2. Den accumulerede instrumentflyvningstid 

1 3. Den tid af flyvningen, hvor ibgbogsejeren var P-l-C (kaptajn) 

14. Den accumulerede P-l-C tid 

15. Den del af flyvningen, som foregik i dagslys 

1 6. Den accumulerede flyvetid i dagslys 

17. Den del af flyvningen, som foregik om natten 

18. Den accumulerede nattid 

19. Den del af flyvningen, som foregik under godtvejrs forhold (VFR) 

20. Den accumulerede VFR tid 

21. Den del af flyvningen, som foregik i 6n-motorede fly 

22. Den accumulerede 6n motorede flyvetid 

23. Den del af flyvningen, som foregik i flermotorede fly 

24. Den accumulerede flermotorede flyvetid 

25. Den del af flyvningen, som foregik sammen med en instrukter 

26. Den accumulerede tid med instruktar 

27. Den del af flyvningen, som foregik i et svaevefly 

28. Den accumulerede svaeveflyvetid 

29. Den del af flyvningen, som foregik i en ballon 

30. Den accumulerede ballon flyvetid 

31. Den del af flyvningen, som foregik I et luftskib 

32. Den accumulerede luftskibsflyvetid 

33. Den del af flyvningen, som foregik i en simulator 

34. Den accumulerede simulatorflyvetid 

35. Den del af flyvningen, som foregik i en linktraener 

36. Den accumulerede link flyvetid 

37. Den del af flyvningen, hvor logbogsholderen var elev 

38. Den accumulerede elev flyvetid 

39. Antal landinger ved dag 

40. Det accumulerede antal dag landinger 

41 . Antal landinger ved nat 

42. Det accumulerede antal nat landinger 

43. Den del af flyvningen, hvor logbogsholderen var instruktor 

44. Det accumulerede antal instruktor flyvetimer 

45. Den beregnede dosis af kosmisk straling for pSgaeldende flyvning angivet i mi- 
kroSievert (jiSv) 

46. Den beregnede livstidsdosis af kosmisk staling - angivet I milliSlevert (mSv) 
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47. Den beregnede dosis af kosmisk str&iing for indevaerende kalenderir - angivet 
i milliSievert (mSv) 

48. Den beregnede dosis af kosmisk straling for de seneste 12 maneder - angivet i 
milliSievert (mSv) 

5 49. Den beregnede dosis af kosmisk staling siden graviditetserklaering - angivet i 
milliSievert (mSv) 

Den detaljerede beskrivelse af teknikken til beregning af de for hver enkelt flyvning 
beregnede stralingsdoser og natflyvetid fremgar af Bilag 2 1 , som hermed sammen 
1 0 med Bilag 1 tjener som teknisk beskrivelse i den foreliggende patentansegning. 

Ved udskrift af data fra den centrale computer er det naturiigvis vigtigt at sikre, at ud- 
skriften er korrekt og ikke genereret fra nogen anden Wide, eksempeMs en ikke- 
autoriseret PC tilhorende bes»tningsmedlemmet eller en anden institution. Denne 

15 autencitetsverifikation tjener saledes til at dokumentere, at den pagaeldende logbogs- 
udskrift hidrerer fra og er korrekt genereret af den centrale computer og denned inde- 
holder de af det pagaeldende laesaetningsmedlem i den centrale computer registrerede 
data. Det foretraekkes saiedes, at den centrale computer ved udlaesning af det pagael- 
dende besaetningsmedlems logbog tilfojer udskriften en autencitetskode, der genere- 

20 res pa basis af data for det pagaeldende besaetningsmedlem, herunder besaetnings- 
medlemmets fodselsdato og samlede flyvetid og eventuelt ogsa udskriftsdatoen og 
klokkeslet, idet denne autencitetskode ved brug af et kodedechifreringsprogram kan 
dechifreres af luftfartsmyndighedeme til pavisning af udskriftens autencitet. 

25 Den mere detaljerede beskrivelse af selve systemets anvendelse og udforelsen af 
fremgangsmaden ifolge opfindelsen fremgar af den som bilag 1 2 vedlagte manual for 
det af opfinderen udviklede GlobaLog® dataprogram. Denne manual tjener saledes 
som teknisk beskrivelse i den foreliggende patentansogning. 



1 Bilag 2: GlobaLog® The Electronic Air Crew LogBook" - Teknisk redegarelse for ud- 
vikling af former og teknik til beregning af kosmiske stralingsdoser og natflyvetid. 

2 Bilag 1 : GlobaLog® The Electronic Air Crew LogBook® - Users' Manual 
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PATENTKRAV 

1. System til elektronisk registrering af logboger for besaetningsmedlemmer og pas- 
sagerer. hvilket system omfatter en central computer til registrering og behandling af 
5 de elektroniske data repraesenterende det enkelte besaetningsmedlems eller den en- 
kelte passagers logbog og 6n eller flere terminaler til indlaesning af de pSgaeidende 
elektroniske data, 

hvorhos de til den centrale computer indlaeste data for en af et besaetningsmedlem 

eller en passager udfort flyvning omfatter 
1 0 oplysninger om pagaeldende besaetningsmedlems identitet, 

oplysninger om flyvningens registreringsnummer (flight number), 
oplysninger om flyvningens pSbegyndelse og afslutning og dermed flyv- 
ningens varighed, samt start- og landingssted, 

oplysninger om pagaeldende besaetningsmedlems status under flyvnin- 
15 gen, dvs. PHot-in-Command, styrmand, flymekaniker, instruktcr, elev, ka- 

binebesaetningsmedlem eller passager, 
hvorhos indlaesningen af de ovennaevnte data foretages af det enkelte besaetnings- 
medlem (eller dets substitut) eller den enkelte passager i en totrins proces, hvor det 
forste procestrin omfatter selve Indlaesningen af dataene i terminalen og kontrol af de 
20 pagaeldende data, inkl. eventuel retning af forkert indlaeste data, og hvor det andet trin 
omfatter en permanent lagring og databehandling af de pagaeldende data i compute- 
ren, hvor den permanente lagring forhindrer en eventuel efterfalgende korrektion af de 
enkelte indlaeste data, 

hvorhos indlaesningen af dataene i computeren under det ovenfor omtalte andet trin 
25 foretages i en proces, hvor adgangen til computeren kun opnas ved positiv verifikation 
af overensstemmelse mellem besaetningsmedlemmets identitet og et personiigt kode- 
ord eller password, 

hvorhos det enkelte besaetningsmedlem ved brug af sit personlige kodeord eller pass- 
word far adgang til den centrale computer for udlaesning af data for pagaeldende be- 
30 saetningsmedlem, dvs. udlaesning af pagaeldende besaetningsmedlems personlige 
pilotlogbog, og 

hvorhos en myndighed, dvs. et luftfartsselskab eller en luftfartsmyndighed ved brug af 
en specifik fsrste kode far adgang til data indeholdt i computeren for et givet besaet- 
ningsmedlem, og ved brug af en anden kode f&r adgang til udlaesning af samherende 
35 data repraesenterende de for et givet fly samlet registrerede data for flyets flyvninger. 
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2. System til elektronisk registrering af kosmisk staling for en person, som foretager 
en flyvning, hvilket system omfatter en central computer til registrering og behandling 
af de etektroniske data repraesenterende den enkelte persons logbog og 6n eller flere 
terminator til indlaesning af de pdgaBldende elektroniske data, 

5 hvorhos de til den centrale computer indlaeste data for en af pagaeldende person ud- 
fort flyvning omfatter: 

oplysninger om pfigaeldende persons identitet, 
oplysninger om dato for flyvningen, 

oplysninger om flyvningens registreringsnummer (flight number), 
10 oplysninger om flyvningens pSbegyndelse og afslutning og dermed flyv- 

ningens varighed, samt start- og landingssted, 
hvorhos indlaesningen af de ovennaevnte data foretages af pagaeldende person (eller 
personens substitut) i en totrins proces, hvor det f 0rste procestrin omfatter selve ind- 
laesningen af dataene i terminalen og kontrol af de pagaeldende data, inkl. eventuel 
15 retning af forkert indlaeste data, og hvor det andet trin omfatter beregning af straledo- 
sis samt en permanent lagring af de pagaeldende data i computeren, hvor den perma- 
nente lagring forhindrer en eventuel efterfolgende korrektion af de enkelte indlaeste 
data, 

hvorhos indlaesningen af dataene i computeren under det ovenfor omtalte andet trin 
20 foretages i en proces, hvor adgangen til computeren kun opnds ved positiv verifikation 
af overensstemmelse mellem personens identitet og et personligt kodeord eller pass- 
word, og 

hvorhos den enkelte person ved brug af sit personllge kodeord eller password f&r ad- 
gang til den centrale computer for udlaesning af data for pSgaeidende person. 

25 

3. System ifolge krav 2 f kendetegnet ved, at beregningen strSledosis foretages ved 
brug af et tredimensionalt netvaerk, der opdeler luftrummet efter laengde og bredde 
samt h0jde over jordoverfladen og ved brug af det af FAA's Civil Aerospace Medical 
Institute udviklede program kaldet CARI-6 eller et aekvivalent dosisberegningspro- 

30 gram. 

4. System ifolge krav 2 eller 3. kendetegnet ved, at systemet yderligere indeholder en 
GPS enhed, som for pagaeldende person eller for samtlige personer i et givet fly fore- 
tager en beregning af personens eller flyets position enten kontinuerligt eller periodisk i 

35 relation til laengde- og breddegrad samt hojde over jordoverfladen. 
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5. System ifelge et hvilket som heist af kravene 1-4, kendetegnet ved. at den enkelte 
terminal udgores af en computerenhed eiler specielt en PC med et styreprogram til 
udferelse af indlaesningsprocessen eller alternativt udgores af en PC eller tilsvarende 
netopkobtet elektronisk dataregistreringsindretning. sasom en personal organiser eller 

5 WAP telefon til indlaesning af dataene I den centrale computer via en internetopkob- 
ling. 

6. System ifolge et hvilket som heist af kravene 1-5, kendetegnet ved, at de til den 
centrale computer indlaeste date yderligere omfatter oplysninger om eventuel flyvning i 

10 tage eller usigtbart vejr (IFR), og om hvorvidt flyvningen kan karakteriseres som 
"Cross-Country" samt eventuelle oplysninger eller bemaerkninger af tekniske forhold 
eller andet under flyvningen. 

7. System Ifolge et hvilket som heist af kravene 1-6, kendetegnet ved, at de til den 
15 centrale computer indlaeste elektroniske data yderligere omfatter data om det enkelte 

fly, dvs. flytype, flyregistrering etc. 

8. System ifolge krav 7," kendetegnet ved, at de omtalte data om det enkelte fly ved 
indlaesning af den omtalte anden kode stilles til radighed for udlaesning til et tuftfarts- 

20 selskab eller en luftfartsmyndighed. 

9. System ifolge et hvilket som heist af kravene 1-8 kendetegnet ved, at den centrale 
computer ved udlaesning af det pagaeldende besaetningsmedlems logbog tilfejer ud- 
skriften en autencitetskode, der genereres pa basis af data for det pagaeldende be- 

25 saetningsmedlem, herunder besaBtningsmedlemmets fodselsdato og samlede flyvetid 
og eventuelt ogsa udskriftsdatoen og klokkeslet, Idet denne autencitetskode ved brug 
af et kodedechifreringsprogram dechifreres af luftfartsmyndighedeme til pavisning af 
udskriftens autencitet 

30 10. Fremgangsmade til elektronisk registrertng af logbeger for besaetningsmedlemmer 
og passagerer ved brug af et computersystem, der omfatter en central computer til 
registering og beregning af de elektroniske data repraesenterende det enkelte besaet- 
ningsmedlems logbog og 6n eller flere terminaler til indlaesning af de pagaeldende 
elektroniske data, hvilken fremgangsmade omfatter Indlaesning til den centrale com- 

35 puter af data for en af et besaetningsmedlem udfort flyvning omfattende: 
oplysninger om pagaeldende besaetningsmedlems identitet, 
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oplysninger om dato for flyvningen, 

oplysninger om flyvningens registreringsnummer (flight number), 
oplysninger om flyvningens p&begyndelse og afslutning og dermed flyv- 
ningens vafighed, samt start- og landingssted, 
5 oplysninger om type af flyvning (f.eks. rute, traening, militaBr, etc.) 

oplysninger om pSgaeldende besaetningsmedlems status under flyvnin- 
gen, dvs. Pilot-in-Command, styrmand, flymekaniker, instrukter, elev, ka- 
binebesaetningsmedlem eller passager, 
hvorhos indlaesningen af de ovennaevnte data foretages af det enkelte besaetnings- 
10 medlem eller hans/hendes substltut i en totrins proces, hvor det forste procestrin om- 
fatter selve indlaesningen af dataene i terminalen og kontrol af de pdgaeldende data, 
inkl. eventuel retning af forkert indlaeste data, og hvor det andet trin omfatter beregning 
af natflyvetid og straledosis samt en permanent lagring af de p§gaeldende data i com- 
puteren, hvor den permanente lagring forhindrer en eventuel etterfolgende korrektion 
15 af de enkelte indlaeste data, 

hvorhos indlaesningen af dataene i computeren under det ovenfor omtalte andet trin 
foretages i en proces, hvor adgangen til computeren kun opnSs ved positiv verification 
af overensstemmelse meliem personens identitet og et personligt kodeord eller pass- 
word, 

20 hvorhos det enkelte besaetningsmedlem ved brug af sit personlige kodeord eller pass- 
word far adgang til den centrale computer for udlaesning af data for pSgaeldende be- 
saBtningsmedlem, dvs. udlaesning af pdgaeldende besaetningsmedlems personlige 
logbog, og 

hvorhos en myndighed, dvs, et luftfartsselskab eller en luftfartsmyndighed ved brug af 
25 en specifik forste kode fer adgang til data indeholdt i computeren for et givet besaet- 
ningsmedlem, og ved brug af eh anden kode far adgang til udlaesning af samherende 
data repraesenterende de for et givet fly samlet registrerede data for flyets flyvninger 

1 1 . FremgangsmSde til elektroniks registrering af kosmisk staling for en person, som 
30 foretager en flyvning ved brug af et computersystem, der omfatter en central computer 
til registrering og beregning af de elektroniske data repraesenterende den enkelte per- 
sons logbog og 6n eller flere terminaler til indlaegning af de pSgaeldende elektroniske 
data, hvilken fremgangsmade omfatter indlaesning til den centrale computer af data for 
en af en person udfort flyvning omfattende: 
35 oplysninger om pdgaeldende persons identitet, 

oplysninger om dato for flyvningen, 
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oplygninger om flyvningens registreringsnummer (flight number), 
oplysninger om flyvningens pSbegyndelse og afslutning og dermed flyv- 
ningens varighed, samt start- og landingssted, 
hvorhos indlaesningen af de ovennaevnte data foretages af pdgaeldende person (eller 
5 personens substitut) i en totrins proces, hvor det forste procestrin omfatter selve ind- 
laasningen af dataene i terminalen og kontrol af de p^gseldende data, inkl. eventuel 
retning af forkert indlaeste data, og hvor det andet trin omfatter beregning af strSledo- 
sis samt en permanent lagring af de p&gasldende data i computeren, hvor den perma- 
nente lagring forhindrer en eventuel efterfolgende korrektion af de enkelte indlaeste 
10 data. 

hvorhos indlaesningen af dataene i computeren under det ovenfor omtalte andet trin 
foretages I en proces, hvor adgangen til computeren kun opnas ved positiv verifikation 
af overensstemmelse mellem personens identitet og et personligt kodeord eller pass- 
word, og 

15 hvorhos den enkelte person ved brug af sit personlige kodeord eller password fSr ad- 
gang til den centrale computer for udlaesning af data for pdgaeldende person. 

12. FremgangsmSde ifolge krav 10 eller 11, kendetegnet ved, at fremgangsmSden 
yderligere er indrettet til udforelse af funktionaliteten i systemet ifolge et hvilket som 
20 heist af kravene 1-6 og udforelse af de programmer, som er omhandlet i de vedlagte 
bilag 1 og bilag 2. 
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Chapter 1 



What is a logbook? 



A logbook Is a book to record facts of a certain importance. For example a ship's logbook Is a permanent 
dally record of events during a ship's voyage like weather, position, speed and distance. - As aviation Is 
very much related to shipping It's no wonder that airplanes have logbooks, too. An airplane's technical 
logbook contains flight dme, number of cycles (take off and landing), technical failures of all kinds rangjng 
from a scratch in a passenger seat to a failure of an engine. 

A pilot's logbook contains Information on all the flights he has conducted from his first flight as a student 
pilot to his routine flights as a senior captain across the continents. In order that even a private pilot is 
allowed to carry non-revenue passengers he must fulfill certain conditions with regard to recent 
experience - and even more so for a professional pilot that Is responsible for perhaps hundreds of 
revenue passengers and goods. The documentation of recent flight experience must be available at all 
times when carrying out his duties as an airman. This Is why he records all his flying time In a logbook 
together with all details about departure and arrival place and time, which particular aircraft he was flying, 
what type this aircraft was, how many engines the aircraft was fitted with, who were the other 
crewmembers, etc. 

For a young pilot applying for his first Job (or just applying for additional education) recent flight 
experience is essential. It can be extremely difficult for a young, inexperienced pilot to build up his first 
1000 hours of flight time, so the logbook Is usually a pilot's most Important document. Each flight Is 
entered Into a line divided Into columns, In which the flight time Is specified into a number of ways: what 
was the total time of this flight? How much of this time was conducted during visual flying conditions? 
How much during Instrument flying conditions? Was this a single engine or a multi engine flight? etc. etc. 
- And all along you must total these columns In order to know at any time how many flight hours you 
have of this type of flight. 

Then at some point you feel qualified to apply for a fob in the airline you have aimed for since you 
started your flying career. They may now have a few additional questions like how many hours do you 
have on widebody aircraft. Now, what kind of a question Is this? In your logbook there Is no column with 
the header WIDE BODY AIRCRAFT. But of course you know that a widebody Is an aircraft like a Boeing 
747 or an Airbus 320. Even if you have flown these very large and very advanced aircraft there is no 
official requirement that you keep track on how many hours you have on aircraft, that some people call 
"widebody". They are just recorded as Multi Engine Land, just as a five passenger light twin, which 
doesn't have much resemblance with a widebody. Or they might like to know how many hours you have 
on turbo let. Strange as this may sound there is no need to record if you was a captain on an old piston 
powered DC3 or on a four engine turbofan jet. Both are recorded as Multi Engine Land. Now, as the 
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deadline for the application approaches would you think its wise to spend long nights picking out fust, 
those flights your future employer finds relevant? Of course not. You would rather sp§ nd your time to 
write a carefully prepared application, and prepare yourself for die interview that Inevitably follows. 

OK, then once you get this dream Job, would you then need a logbook? Yes, you would. Because the law 
requires It. And because every six or twelve months you must attend to a medical examination. In the 
beginning you will hate these examinations, but later you will learn to accept them. And later you will 
come to appreciate that somebody really cares in a professional way about your health. But as most pilots 
hate bureaucracy - we are practical people, aren't we? taking people safely from on place to another - 
we will also hate die forms that are to be filled out at these medicals. They ask you - as they did six 
months ago, too - have you been airsick, have you suffered from allergy, have you had any venereal 
diseases. Fair enough. But then they ask you how many flight hours do you have totally? How many hours 
did you fly since your last medical? Well, you were scheduled for a medical. Even after 33 years as a pilot 
I am still surprised by these questions and damn myself that I didn't bring my logbook. I still have to ask 
(shamefully): How many hours did I write last time? Well then, I probably have three hundred hours on 
top of this, that Is I probably flew three hundred hours the last six months. I admit this is not very 
professional to answer so leisurely a question asked for the safety of my passengers. But as I stated above, 
we pilots are not bureaucrats, and what is the difference with regard to safety if I made 300 hours or 
250? And what has that to do with my health? 

But couldn't you Just bring your logbook wherever you go? Of course you could, but as said before, a 
logbook is a pilot's most important personal document. And paper gets worn If you carry It everywhere. 
You don't want your most Important document to be worn, stained with coffee and rain water. This Is 
also a document you would like to read and enjoy together with your grandchildren twenty years after 
you put your airplane down for the last time. 

But as said above, the flying time is Invaluable for especially young pilots. And the temptation to cheat Is 
enormous, and not all are equally fit to resist this temptation. Probably, it does not happen very often, 
because in order to become a professional pilot you must be a very responsible person. If you cheat with 
your logbook, you are not a responsible person, and this will without any doubt show in other ways also, 
and at some point or another you will be sorted out So even that cheating Is not a serious problem It is 
obvious that the aviation authorities have to take the possibility into account. This Is why accepting the 
electronic logbook has had some difficulties. The authorities claim that with an old fashioned papier 
logbook in which there are recorded false flight information they have something to bring to court as 
evidence (and don't doubt my words. They do take those thing to court as forgery. And rightly so, 
because cheating about flight safety is a serious offend). But it can be done. What could prevent someone 
to maintain two or three sets of the old fashioned paper logbooks? Of course these logbooks could be 
cross checked with other pilots' logbooks and the aircraft's technical logbooks. However, that would be 
quite a |ob. But can you imagine how easy this cross check would be, when also technical logbooks come 
out electronically? So If you Intend to cheat, don't go electronic. And by the way, GlobaLoc* is 
protected very well against cheating. Of course It can be done, but then you should rather get a Job In the 
computer software Industry, because tts going to require a real expert And this kind of people are not 
real pilots anyway, and will never be. If s a question of morale. 

I think I Just mentioned GlobaLog*. This Is the answer to an easy and quick recording of your flight 
time. But more than this. It Is also a quick way to account for your total flight time whether it goes back 
sbc months or it goes back to when a pilot was a pioneer. - You can print your logbook so you have a 
bunch of paper to show the aviation authorities or your grandchildren, Just like an old fashioned paper 
logbook. In a matter of seconds you can find any flight on the screen and have It printed out If you so 
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wish- You can find a certain flight that contains a special memory for you. And of course, you need not 
spend the whole night to specify how many hours you have on Widebodies. 

GlobaLog® Is good for professional pilots as well as for private pilots, glider pilots/ military pilots, flight 
simulator pilots and many others. We know that even many passengers keep a logbook. Join the dub) If 
you feel something could be better, please let us know. We admit that though we tried to think of 
everything there may be something that didn't cross our mind. Help us to make our next edition even 
better. 
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Chapter 2 

Accessing 
GlobaLog 




® 



Switch on your computer. Go to www.globalog.biz. 

a. Log-in as a new user 

You will be asked a few questions. Answer them carefully, especially those about your birthday, your 
name, and your Social Security Number. Your password will be generated on the basis of these data. 
Please be aware that a person can have only one logbook. - Also be careful about your address, your 
telephone numbers, and your email addresses, as - In your own Interest and for the sake of your 
health - we may need to contact you. - Reading below about our calculation of cosmic radiation, 
our storage and administration of these data will make you understand the necessity of this. 



b. Submit your user name and password 

This will take you directly to your logbook for either submitting data or retrieving data. See chapter 
3. - During the phase described above (tog in as a new user) you have allowed us to draw USD 
6,00 each month. If for some reason you have discontinued the payments you will still be able to see 
your flights and do everything with them except writing new flights or correcting old flights. You can 
even print the whole logbook or Just part of it. If you want to regain an the rights you will have to 
pay for the time the logbook has been Inactive. 

If a logbook has been inactive for two years or more it can become active again for the amount of 
USD 72.00. Remember, you cannot lust open a new one. This Is for safety reasons. And if you have 
forgotten you password you can request It from GlobaLog 9 by correctly answering the "secret" 
question from your initial log-in. 



Why would you need a logbook? 

if you are a pilot you have an obvious reason. 
If you are not a pilot, then why? 



or 
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Before explaining this, it is important for us (well, for you , too) that you understand that there is no 
reason, what-so-ever, that you get worried over the flying time already achieved, or the flying time you 
are to achieve in the future. 

What we are to discuss In the following is radiation - radiation from space. It sounds (ike a sdence fiction 
cartoon or a computer game. It is neither. Radiation from space is a phenomenon we have known for 
decades, and though it has been known as a problem to astronauts It is only recently been acknowledged 
as a possible problem to aviation. 

On Earth we are protected extremely well against this radiation by the atmosphere and especially by the 
magnetic field around the Earth. However, some of the radiation does reach us on the surface of the 
Earth. And has done so since the Big Bang 1 0-20 billion years ago. The radiation consists of particles 
that hit the atmosphere with a speed of 600 miles per second. However, this is only a very small part of 
the total radiation that has changed our genes since creation of the simplest of life till what we are today, 
human beings. Gasses, radon, from the interior of Earth makes up for a much greater part And just for 
the sake of good order, man-made radiation (peaceful and not-so-peaceful nuclear power) makes up for 
almost nothing - around 0.5% of the total background exposure. 

But understand, this is at ground level. - It's a very different thing when we climb Into the atmosphere. 
For each 6,500 feet the cosmic radiation doubles, meaning that at 39,000 feet the cosmic radiation is 
1 00 times what it is at sea level. 

Scientists are in disagreement of how much this means to our health. But there Is not much doubt that to 
a certain degree radiation causes certain types of cancer. With small amounts of radiation (like the natural 
sea level radiation) there is a certain risk. The double amount of radiation probably doubles the risk. - 
Long distance flight crews will in many cases obtain three times the ground level dose, tripling the risk of 
those specific types of cancer. - Still, however, we are talking about rather small percentages. 
Nevertheless, It is generally recommended to keep the dose as low as possible. 

As stated in the beginning of this subchapter, there Is no reason for panic. - This is not different from so 
many other things that we have got used to. Take the street traffic. We ail know this is dangerous, as a 
matter of fact, many times more dangerous than flying every day In your whole life. And nevertheless, in 
stead of walking half a mile in relative safet/ oh the sidewalk, we throw ourselves into our cars and go to 
war in the streets - and in most cases we return safely to our homes with the milk or the bread we risked 
our lives to get But most of us take certain precautions to minimize the risk we very well know Is there. 
Like driving cautiously, like taking the car to regular maintenance to ensure that the brakes, the tires, the 
steering etc. Is intact We could do the same with radiation. At least we could follow the level of 
exposure, flight by flight, year by year. And this Is exactly what GlobaLog* does, and this is why 
GlobaLog* Is not only a tool for pilots. The radiation part is as Important for cabin attendants, for 
frequent flyers, and - perhaps most important - for pregnant women. - You are encouraged to read 
more about all this on our home page (www.globalog.bh). You are also encouraged to come back to 
our home page now and then, as GlobaLog* will follow up on new scientific findings. Here you will also 
And numerous finks to articles about cosmic radiation. 

The radiation strength changes from second to second. GlobaLog" calculates your exposure on a 
certain flight with the radiation strength measured minute by minute. All GlobaLog® needs to know is 
the airport of departure, airport of destination, flight level, and departure/arrival time (UTC) - See 
chapter 3. 



<SlL©8AlL©6* 
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$o, whoever you are, pilot, cabin attendant, or passenger - enjoy your flight, but remember to record It 
In your GiobaLog® logbook. 

- • ■ «•* 

We have tried to make the program all that we as pilots have been missing during a long career. And 
though we believe we have come a long way we have no doubt that you - together with the millions of 
pilots, cabin attendants, and passengers ail over die world - may come up with something we didn't think 
about. Your ideas could easily improve the program, and your ideas could create new ideas in our heads. 
So, no doubt, GiobaLog® will develop into something even better during the years ahead, and, with 
new rules from the aviation authorities being implemented, new editions will be born - at no extra cost 
for you. 




Figure 2.0 - Main Window 



Getting Started 

Even starting has been made easy for you. When you are about to enter your first flight the program does 
not yet know which type of aircraft you fly. We could of course have provided you with a long, long list 
of ail known aircraft from fixed wings and helicopters to gliders, powered and non-powered. Instead of 
seeking your aircraft among thousands we thought that you would wish to define the relatively few you 
will be flying all your life. So this is the first thing the program takes you through in your first session. You 
. will be required to enter at least one aircraft by now. The next thing is to define at least one other 
crewmember. Why not enter your Instructor, If today's flight was your first flight at the controls (If so. 
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congratulations, pilot! - and many happy landings! Your mother will tell you: lowland slow. Don't!). 
Which Information to enter about both, aircraft and other crewmember, win be explained In para 3.3 of 
chapter 3. So far just follow the Instructions on the screen. 

The main window Is the centra! part of the program. Here you enter your flights as soon as you get 
home. From here you go to any other part of the logbook, If you need to. However, It will not be very 
often this Is necessary. Only If you want the most recent pages of your logbook printed out, or if you 
want to "play" with the statistics you will need to leave the main screen. 

As shown in Figure 2.0 the main window Is divided Into a number of separate sections: 

1 . The Menu Line 

2. The Time Column 

3. The Function Column 

4. The Type of Flight Column 

5. The View Section 

The menu line win be dedicated its own chapter (3). 

The Time, Function, and Type of Right columns are described together with the Remark Box and the 
Push Buttons In chapter 4. 

The Query function of the Menu Line will have a rather light description in chapter 3, but will be treated 
as It deserves in chapter 5. 

Finally, the View Section of the Main Screen will be described together with the View Function of the 
Menu Line in chapter 3. 

In addition to these sections there Is a small window for remarks about the flight and three buttons which 
will be described in this chapter, also. 

Typing data Into the logbook Is considered the main task because updating the logbook Is at task carried 
out very often - for professional pilots every day. In some countries It is required by law that the 
updating is done Immediately after the flight. This task is performed efficiently and easily with 
GlobaLog®. 



<Gl©ISAlL©<B® 
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Chapter 3 
The Menu Line 



REGISTRATION 


| Fite Settings fiastcData Edit 
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Figure 3. 1 . The Menu Line - File 



3.1 . The FILE selection of the menu has two options: 

1. BackUp 

2. Exit 

3.1.1. File -Back Up 

With the cursor on Back Up you are offered two choices: 

1. Create 

2. Restore 



3.1 .1 .1 File - Back Up - Create 

Select this option if you wish to create a back up of your database on a diskette to carry 
with you during flight. This is interesting only if you fly in a regon where access to the 
Internet is not yet possible. In some countries the authorities are provided with a special 
version of the program enabling them to read any back up created by GiobaLOG® without 
the use of a password* So, If a representative of die aviation authorities ask for your logbook 
he is in his good right to take your back up diskette with him to his office for further 
Inspection. As it is In everybody's best interest that nobody cheats with something so 
important as recent flight experience we have made cheating almost impossible, and we have 
made discovery of those that try anyway easier. After this, is it necessary to mention, that 
transferring somebody else's back up Into your logbook is Just not possible. Your basic 
Information like name, social security number and password is integrated into the fligftt data, 
making any mix up of data Impossible (that is if you want your logbook to print out In your 
own name). 
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When selecting this option follow the Instructions on the screen. Normally you would like to 
create your back up on a diskette, why you would accept the default destination a:\ # but 
you can also select any other path. 

Normally, it is not necessary to back up your data, as this Is done at GlobaLog* once 
every day. 

3.1 .1.2. File - Back Up - Restore 

This feature no longer exists. 



3.1.2. File - Exit 

One of many ways to leave the program. You could also use the X at the upper right corner of the 
screen, or you could press the Close button in the push button section (se para 3.7 of this 
chapter). 



Menu Line - Settings 

You have three options: 

1. TtmeSet 

2. Type of Flight Settings 

3. Function Settings 



^REGISTRATION 
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Figure 3.2 - Menu Line - Settings 



3.2.1 • TimeSet 

The TimeSet option enables you to select whether you would like to enter your flying times in the 
Hour.DedmalHours format or as HourcMinutes. - Your logbook will appear in the format you 
choose here. However, the Recent Flight Experience (see Figure 3.7.2.) will always appear In the 
Hours.DedmalHours format. 

3.2.2. Type of night Settings 

We have gone to the extremes to make your daily keeping of the logbook quick and easy. So 
instead of choosing Type of Right each and every time you enter a flight, you choose the type of 
flight that is most common for you. For an airline pilot this will typically be "Route", while for a 
private pilot building up time for a commercial certificate it could be "Cross Country" or for a 
helicopter pilot it could be Long (or Short) Sling. - Just press ENTER to accept the default, or 
move the selection up/down with ARROW UP or ARROW DOWN. 
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3,2.3. Function Setting 

Again, In order to save your time by fust pressing ENTER for selecting the default of your function 
as PHot-tn-Command or First Officer or FKght Engineer, we have gi ven you the opportunity of 
making one of these choices default 



3.3. Basic Data 

You have four choices: 
1 - Certificates and Drills 

2. Personal Data 

3. A/C Types 

4. Crew 
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Figure 3.3. - Basic Data 



3.3.1. Certificates and Drills 
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Figure 3.3.1. - Certificates and Drills 



In this section of the logbook you should maintain a record of all the training and PFrs you receive 
from your company or your flying club with the dates of when this training becomes obsolete. - 
The Information contained in this section will print out on the sheet of Recent Flight Experience, 
which we urge you to print out every time you have made a new entry In your logbook. 

3.3*2. Personal Data 

Select this option to enter your certificates, certificate numbers, and the expiration dates for your 
certificates. Also your full name and your social security number (or whatever is used by the 
authorities of your country to Identify you unambiguously). 
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First ^ame 


* . _ . ... . . 


peddle Name 

i 


broy 

m . . _ _ . 


j 

I Last Nam© 


[Stanford 


i 

1 Code Name 




Certificate 1 


jBritishATPL #157166 


Certificate 2 


|USCR. #1992258 



Soda) Security Number [150163-0801 



Figure 3.3.2. - Personal Data 



fT- 

j, ypdate 



3.3. A/C Types 



3.3.3.1 . A/C Type (Long) 

Here you type the full name of the aircraft you want to define. 
Example: Boeing 737-400 

3.3.3.2. A/C Type (Short) 

Here you type the ICAO abbreviation of the aircraft you want to define. 
Example: B737 
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Figure 3.3.3. - Menu - Basic Data - A/C Types 



3.3.3.3. A/C Class 

Click on the small arrow to the right of the field. You will now have the choice of seven 
possibilities: Airship, Balloon, Fixed Wing, Non-powered Glider, Powered Glider, Rotary 
Wing, Ultra Light. 

3.3.3.4. Land/Sea 

Click on the small arrow to the right of the field. You will now have the choice of two 
possibilities: Land, Sea. 

3.3.3.5. Number of Engines 

Well, you are not supposed to type how many engines your aircraft has, as one might 
think, rather click on the small arrow to the right of the field. You will now have the 
choice of three possibilities: None, Single, Muld. 



3.3.3.6. Type of Power 

Again, Click on the small arrow to the right of the field. You will now have the choice 
four possibilities: None, Piston, Turboprop, Turbojet. 



3.3.3.7. Weight 



TH© [EBesfciroiiBk Ah drew Log©®®^' 



04/06/03 1 1:35G:\106\724VBSO - Users' Manual.doc 



Page 15 



Mo, don't type the weight of the aircraft. Again, dick on the small arrow to the right of 
the field. You will now have the choice of three possibilities: Light, Medium, Heavy 



3.3.3.8. Number of Flight Crew Members 

Click on the small arrow to the right of the field. You will now have the choice of three 
possibilities: 1 , 2, or 3. This is the number of crewmembers required by the authorities 
to fly this particular aircraft. Again, this Is part of our effort to save you time - lust a 
second or two - at your dally task of logging your flights, because from now on the 
computer knows how many crewmember names to ask for. Why ask for three 
crewmembers on a two crewmember aircraft making you take a second of your time to 
skip the field, when the computer does It in no time? 



3.3.3.9. Other 

Here you can define your own criteria. 

If your ambitions are to get into a major airline, be sure that one of the questions in their 
questionnaire says: State your experience on widebody aircraft You could of course use 
your next stand by to go through the whole logbook to mark all your flights on B747, 
L101 1, Airbus etc With your GlobaLog logbook you can Just search on the criterion 
WIDEBODY. 

If you are a private pilot renting aircraft from three different flying dubs and pay for the 
hours flown every month, you Just define the Cessna 1 72 as three different types of 
aircraft, each with the name of the flying club as an extra criterion. You can then seek on 
each of the three "types 11 , and if you wish, you can seek on CI 72 and get the total flight 
timg for this type. 

3.3.4. Menu - Basic Data - Crew 

3.3.4.1 . Menu - Basic Data - Crew (existing crew member) 
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Figure 3.3.4.1. - Define CrewMember Functions 
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A form appears on the screen. At die field NAME CODE select one of die already defined 
crewmembers. This crew member can now be redefined for -an additional A/C Type or be 
upgraded (or of course downgraded) to a higher (or a lower ftintdon). 

You will probably never need It, but you can also upgrade the crewmember to an A/C Type you 
have not yet defined. Just click on the DEFINE A NEW A/C TYPE push button, define the new 
A/C Type as described above, and come back and fix the grade of the new crewmember. 

3.3.4.2. Menu - Bask Data - Crew (new crew member) 

If you press the push button ADD NEW CREW a new form pops up. You may wonder if you 
have not already seen this form before - because you have. That was when you started the 
program the first time and you had to define at least one crewmember (at that time we suggested 
your instructor). 



Define a new CrewMembei 
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Figure 3.3.4.1. - Define New Crewmembers 



Press the pushbutton SELECT EXISTING CREW to get back or DEFINE NEW A/C TYPE to get 
Into that form. 

When done with the definition of the new crew member push UPDATE CREW. 
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By die way, we have taken the freedom to assume that you know your own grade. So you need 
not to define ydiirself as a crewmember. When you click on the radio button, Pilot in Command, 
on the function column (read about this later in xxxxxx), ft is because you was a functioning Pilot- 
ln-Command, and that was probably because you were licensed to this function. This program is a 
logbook and though it without any doubt is the world's best electronic logbook, it is not a licensing 
tool (alas, if it only were that easy!). 



3.4. Edit 

You have two choices: 

1 . Add to Draft 

2. Edit in Draft 
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Figure 3.4. - Edit 



3.4.1. Add to Draft 

One of the requirements that the authorities have been standing hard on is the requirement that it 
should not be possible to make corrections in a logbook without leaving any traces of the original 
entry. And rightly so, this is no different than any other accountancy book. However, we are ail 
humans, and as humans we do mistakes more often than we like. As a pilot you win sometimes find 
yourself in a situation where there is no possibility of regretting, or at least there is no possibility of 
re-doing your action. We do not need such strict rules at the desktop. So before you actually enter 
your flight into the logbook, you first enter it into the draft, either by using this menu option, or 
even easier by pressing the push bottom Add to Draft 



3.4.2. Edit in Draft 

After having entered aD the flights of the day you take a quick look at the draft in the View Section 
at the bottom of the page and make sure that there are no obvious mistakes. 
If there are, you lust mark the line (press left mouse button) and select the menu option Edit in 
Draft - or much easier double click with the left mouse button on the flight, and look, the flight is 
now back into the columns, where you moments ago entered the data. ]ust move the cursor to the 
field you typed wrong, and re-type the data. When done, Add to Draft once again. There will be 
no trace of this correction, but the fllgjit never actually entered the logbook, anyway. - Making a 
correction in the logbook and leaving a trace of this correction is quite another story. Read about 
this in section xxxxx. 
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.5. Menu Line - Delete 



You have six options: 

1. Delete A/CType 

2. Delete Registration Number 

3. Delete Crewmember 

4. Delete My Description 

5. Delete Route Flown 

6. Delete from draft 



^REGISTRATION 



j £Be Seitings Basic Data £dil J fieleta^ Define Hew.. flueries ifiew 

^ Delete A/CType 



i 



Time settings: Hoursfflnute:! 



Date Flown: 

Time Of Departure: 



=1 



TT 



Delete fjegistration Number 
Delete £rew Member 
Delete My Description 
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Command 
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Figure 3.5. - Delete 



3*5.1 . Menu Line - Delete - A/C Type 

If you wish to reduce the number of aircraft stored in your database, you can remove those that 
you do not expect to fly any more. This will have no effect on the flights already entered in the 
logbook. 

3.5.2. Menu Line - Delete - Registration Number 

The same can be said about this item. Remove it if you think its more a pain than an aid. 
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3*5.3. Menu Line - Delete - Crew Member 

This guy - you remember? No, you don't even remember him - why should he still be fn the 
database. He left the company a couple of years agb for a job in another airline. Should he ever 
regret, we can re-enter him at that time. Anyway, hell be back as a first officer then. 

3.5.4. Menu Line - Delete - My Description 

Lucky you. You are done with paying for your flight time yourself (now you are receiving a decent 
salary, chough, of course, not even in the neighborhood of what you are worth), but now is a good 
time to remove those special Cessna 1 72 Fun Flying Club. If ever you get back to real flying again, 
its Just on a Cessna 1 72, and then you'll get paid for it No reason to keep books on accountancy. 

3.5.5. Menu Line - Delete - Route Flown 

From next month you will be flying intercontinental. No reason to keep all these domestic routes. 
Delete them. 

3.5.6. Menu Line - Delete - from Draft 

Mark a flight in the draft at the bottom of the Main Screen. Select Delete From Draft. Or much 
easier: mark the flight and press the DELETE button on your keyboard. 



3.6. Menu Line - Define New 

You have three options: 

1 . Define New Registration 

2. Define New Route 

3. Define New Description 
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Figure 3.6. - Define New 



3.6.1 . Menu Line - Define - New Registration 

This is one way to get into the registration form for aircraft Before you enter into the logbook that 
you have flown Ni2345 from Miami to John F. Kennedy, the computer must be informed, that 
Nl 2345 is a B737. If it not already knows It, it must also be informed that a B737 Is a multi 
engine land aircraft powered by turbo jet engines and flown by a crew of two pilots. 
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... f 

3.6.2. Menu line - Define - New Route 

3.6.3. Menu Line - Define - My Description 
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3.7. Menu Line - Queries 

Now we are getting to the more Interesting part of our logbook. That's aD we have been working 
for for years: training flight with stupid instructors, later training flights with even more stupid 
students, business flight with people that did not know the difference between a pilot and a porter, 
news paper flights to small country fields at night etc. Now, let's see how many hours we are at 
now, how many multi engine, how many Instrument. And just for the fun of It, how many hours 
have I flown between that forgotten fltde village to another forgotten little village together with 
Gus, the brain dead co-pilot? But most important, do I finally qualify for that fine |ob they 
advertise about In the latest issue of Flight International? Let's see. In just a couple of minutes we'll 
know. 



Select Queries on the Menu Line. You get two options: 

1. Simple Statistic 

2. Advanced Statistic 



'-^u REGISTRATION 
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_ Date own;. 
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Figure 3.7. - Menu - Queries 



3.7.1 . - Menu - Queries - Simple Statistic 

Do you have the feeling that you have see this form before. We hope you have. You should have. 
Because this is our Main Screen - almost, that is. At least it has a very similar appearance. The 
pilot business is a very diversified business. When we started on the project of making the world's 
best electronic logbook we tried to sit down and imagine all the situations and combination of 
situations that a pilot might face when he was to account for his flight in all the details required by 
law, but also by his own wish of saving some memorizing details about the flight In fust a single line. 
We made up the Main Screen which should satisfy ail requirements. And with our own ambition in 
mind that you should be able to search for a flight in all the same ways that you store it, It came to 
us like a revelation: let the query screen look Just like the Main Screen. It can never be simpler than 
that. 

Every item you fill out on the screen means a limitation to the flights found, if you leave ail the 
fields blank, the VIEW RESULT or the PRINT RESULT buttons will print the whole logbook. 

You can limit the amount of flights by filling out the FROM DATE and/or the TO DATE, as you 
will get only the flights in the prescribed periode. 

You can further limit the flights by selecting a certain crewmember. The flights shown will be only 
the flights where this crewmember was part of the crew. 
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In the same way you can get your milM engine time, your Instrument time, your night time, your 
widebody time, your Fun Flying Club time, pilot-in-command time, cross country time, etc. 

At the right panel you see the query that you - together with the program - have set up (If you 
should not know). 

There are two windows at the bottom of the screen. The upper window gives you just what you 
were so anxious to see, the total times of an you can Imagine: Total, VFR, IFR, single engine, multi 
engine, time day, time night, landings day, landings night, etc. 
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Figure 3.6.1. - Simple Statistics 



The lower window lists all the flights found in this query. What do you want more? Pilots with a 
total of several hundred years of flying experience have formed the ideas for this program. 
Together we have not been able to Imagine what eke you might wish. But there was one thing we 
agreed upon: When first you see this program, you will be overwhelmed, but soon there will be 
things that even we didn't have the imagination to think you might wish. So help us get it even 
better - keep In contact! 

Did we say Simple Statistics? Yes, very simple to use. But dare you say simple to the 
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software people that created the code. If you dare, please do ft when we are not there. 
3.6.2. Menu - Queries - Advanced Statistics 



>E0o Vra Reset 

j 'SfoQ^Fftor records A$rencedF4er Records jSrtEecods j 



X? U$b Advanced Kt£T 



Co n porbon : 



CooparoTo 



r 



■3 



r~3 rz~ 
C3. r— 



733 r 
t~3 r 



~ej r 
3 r 



■3. r 



II 



r~3. cr 

C3 



3 r 
■3 r 



r 

— T3 r 
— as r 



<*iory: 



TgjS3§5 IffR I Total Stale Enqfcv... I TotalMdtoftiojno ... | Flying Thie Day iF^ TineMoht llandlnp Pay I lal 



igewResuk 



I Reset AS 



Entry ID V.Stati 


s 1 Data Flown I Date Enb 


oed I Departure 1 Arrival 1 Total I'lnstrumw* | Writ 1 Land Days lu 


«P — ■• 







Figure 3.6.2. - Advanced Statistics 

And Just for the H... of It. Where there is a Simple Statistics there better be an Advanced Statistics 
as well. We cannot Imagine what you would use that for, but you could find all the flights between 
A and B with a flight time of less than 1 :30 or more than t :45, if you think that would be 
interesting. Well, no matter how much we like the Simple Statistics screen, we have to admit that 
the Advanced Statistics screen allow you to be a little more specific. But If you need it is lust 
another question. Have fun! 



•7. Menu Line - View 
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Figure 3.7. - View 
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Select View on the Menu Line, and you get two options: 

1. LogBook 

2. Recent Flight Experience 



3.7.1. Menu line - View - LogBook 

This option lets you see the logbook just as it appears when printed out Notice how much 
Information each entry contains compared to the old fashioned paper logbooks* It's even less 
voluminous and more readable. Notice the gray marked entries* Those are deleted entries. Of 
course they don't count In the total, but they are there for anybody to see what once was entered 
and then deleted. 

Also notice that each entry is marked with not only the date of the flight, but also with the date on 
which the flight was entered. So when you start on this electronic logbook just take an hour a day 
to enter the previous 30 years of flights after you have entered today's flights. It will be clear to 
everybody why there is a lap of 30 years between the date of flight and the date of entry. And by 
the way, don't give up on entering those six old fashioned logbooks. It looks like a tremendous 
piece of work, but believe me, its not that bad at all. After all, one of the purposes with this 
program was to make entering data easy. Go on to the next chapter of the manual and realize how 
easy it Is, now and forever. 

Every time you have filled out a page In the logbook ask for a printout (pushbutton PRINT). You 
win be transferred to Windows' print menu that you know so well. Select the latest page to be 
printed out - don't print the whole logbook every time, that will cost you paper (you know, the 
rain forests of the world and all this). 
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Figure 3.7.1 . - Airline Pilots' LogBook 



<OilL©&All©<S® 
TTfo© lEI!(E-<sCir<3?saSs A8ir Corny 



04/06/03 11:35G:\106\724\BSO - Users' Manual.doc 



Page 25 



If you are a pilot your logbook will look like this (remember the pilot logbook Is required to be 
somewhat more detailed that the cabin attendant logbook?): 

If you are not a pilot, I.e. you are a cabin attendant or a passenger, your logbook will look a little 
more simple, as the radiation doses are the Important thing here {does It bother you as a passenger 
that the header says CABIN CREW LOGBOOK? Don't, you will get your own with the header 
PASSENGER LOGBOOK, and of course with your own name - this Is just an example): 



i Cabin Crew LogBook : i 

i IC\ American AvlmJon Daia. tnc I m—m* w^wtow 




Figure 3.7.2. - Cabin Crew LogBook 
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3.7.2. Menu line - View - Recent Right Experience 





Figure 3.7.3. - Recent Flight Experience 



You will love this, especially if you think your flight bag is heavy enough with three Jeppesen route 
manuals, maps, aircraft manuals, FAA/CAA Rules and Regulations, toilette bag, and all that experience 
has taught you to take along. Everything to confirm that you are current on Just one piece of paper (well, 
maybe two if you have flown many different A/C Types during the past 12 months), Just to put into 
your Inner pocket. Should anyone ask, Just show them this printout for documentation. No need to bring 
another few pounds of logbooks. - And by the way, you need not even go via the menu line to get here. 
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The program knows what you want even before you mentioned it. When you are done with your entering 
data, press the push button, and the program asks you if not you would like a printout of your Recent 
Flight Experience. Just press Return, or use the option of saying "Thanks, but no". 

This piece of paper is to be considered an official document Not much computer skill b required 
to forge a similar document with a false amount of flying time. However, such an action Is a crime. 
Reading and copying the paragraph below the table of flight time makes this criminal action one of 
aggravating circumstances as it will be clearly intentional. 
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Chapter 

Quick'n 
Data In 



4 i 

Easy 




There are three ways to enter data 

If you are a crew member and employed with an airline 

that subscribes to GiobaLog* on behalf of Its crew members, the data input will happen automatically. 
Depending on the agreement with the airline it may be necessary that you approve the flights in the draft 
to be registered in the database. Other airlines may wish to do the full registering centrally. 

If you are an Individual crew member (pilot or cabin attendant) or a passenger and use our 
GPS version - 
the only thing you have to do Is to start and end the* program. Every minute after you have started It the 
program will register your position and altitude. When it first registers that your position has changed, it 
will note the time as your Off-Block-Time. When your altitude has changed it win note the time as your 
Airborne-Time. When you stop the program It win note the position as the gate position and the time 
when you reached this position as your On-Block-Tlme. It will note the time when you reached the 
altitude at the gate as your On-Ground-Tlme. Therefore It Is Important that you do not start until you are 
seated, and that you stop the program before leaving the seat. As the program knows the position of all 
airports in the world the registering of departure- and destination airports is automatic. - When you stop 
the program your flight file will automatically be transferred to the GlobaLoc® servers, assuming that 
you have Internet access. All that Is left to your responsibility Is starting and stopping the program and 
making sure that you have the sufficient battery power before starting on the flight. 

If you do not use the GPS version 

you need to enter the data manually. If you are a pilot there are more data to enter than if you are a 
cabin attendant or a passenger. But this is taken care of by the program - just follow the Instructions on 
the screen. Remember that all times must be In UTC, what earlier was known as GMT (Greenwich Mean 
Time), which is the time in London (If not during Daylight Saving Time - if so, add one hour). - It Is 
important that you remember that this Input is in UTC, as the radiation data are stored In UTC times. 
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Chapter 5 



QuickC Easy 
Data Out 

Getting data out Is as easy as putting data hi* 

The full logbook: Go to the menu line: View - LogBook. The logbook including the flight you 
just entered will show. If you want you can now choose to print all or part of it. if you want a 
constantly updated printed logbook Just follow up after each flight and ask for the last page. 

Selected flights: Go to the menu fine: Queries - Simple Statistics. Choose the criteria for the 
flights you wish to see. Press the button View Result and.the selected flights appear on the screen as 
a logbook containing only those flight fulfilling the criteria applied. 

From here you can print out these flights in the usual logbook format. 

Recent Flight Experience: When meeting a CAA inspector asking for documentation of your 
recent flight experience you would earlier have shown him your logbook. Now you are able to 
document your experience directly from the CiobaLog® files on the Internet, assuming, of course, 
that you carry a computer with an internet connection yourself, as you cannot expect that the 
inspector brings one himself. If you are not 100% sure that you can get access to the Internet 
yourself, then better be on the safe side and bring a copy of The Recent Flight Experience 
Printout. Actually, why don't you make It a habit to take this printout every time you have finished 
you data input? Sign the printout and put it into your pocket, and you are ready for your next flight. 
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• « .. 

Chapter 6 
Error Messages 




So far there has been no need to explain any error messages. 
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Chapter 7 
Keep In Contact 



As already mentioned we believe there Is nothing In the world like GlobaLoc® - or even close to It But 
we are also aware that among our many users of GlobaLog*, new Ideas, perhaps even very brigit Ideas, 
wffl be caught from lime to time. It Is Important for us that such new Ideas are Implemented as soon as 
possible. Therefore, please contact us the quickest way there Is - via e-maH. Perhaps you would think 
telephone Is after all the quickest way. Actually it is not. If we get the Idea via telephone the receiver Is to 
formulate your Idea on paper, and who can do this better than the person who caught the Idea? So write 
to us via our home page: Contact Us 

As important is it that you leave your e-mall address. There may be many reasons that we would need to 
contact you: 

One reason could be that you have reached a certain level of cosmic radiation. In this case it is part of 
what you pay for to receive from us a message with a proper warning. 

So keep In mind that you keep your e-mail addresses updated. And - Just in case - your telephone 
number and snail mail address. 

But most Important: keep reading the news on our home page. We shall keep you updated on all matters 
of importance to aviation, including new findings In connection with cosmic radiation and health. And of 
course of changes in the functionality of GlobaLoc®. 

Also, there will be links to other sites of interest for pilots, cabin attendants, and airline passengers. 
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lndlednlng 

GlobaLog - the Electronic Crew Logbook er et regktreringssystem, der'har til formil 

1 . at retfstrere plloters flyvetld efter de regler, der er pflagt plloter verden over efter deb 
europaekke, dels amerikanske regjer 

2. at registrere samtfige besaetningsmedlemmers udsaetteke for kosmkk bestriling efter de regler, 
der er fastsat t Sundhedsstyrelsens bekendtgorelse nr. 823 af 3h oktober 1997 
(Bekendtgorelse om doskgraenser for ionkerende soiling). - Bekendtgarekens bestemmeker 
er pSlagt samtlige luftfortssekkaber Inden for de nordkke lande ved AIC B (Aeronautical 
Information Circulars, serie B) nn 07/02 af 28 ianuar 2002 (Control of the Exposure to 
Cosmic Radiation of Air Crew In the Nordic Countries), og hidrorer fira EU Direktiv 
96/29/Euratom af 1 3. maj 1 996. Lignende bestemmeker er swedes gaeldende for luftfarten 
1 de ovrlge europaekke lande. 

Ad. 1. Af hensyn til flyvesikkerheden er det nodvendigt, at der stilles krav om pilotere rutinenlveau, 
dels af hensyn til den dagflge flyvning, dels af hensyn til det generelle erfaringsniveau far pSbegyndeke 
af videre uddanneke og udstedeke af hojere certifikater. Piloten skal derfor pi forlangende over for 
repraesentanter for de civile luftfartsmyndigheder kunne p&vke, at det tabende erfaringsniveau I form 
af naermere spedficeret flyvetld er i overensstemmeke med de minimumskrav, der er angivet I de 
bestemmeker, der er udstedt af de civile luftfartsmyndigheder. Dette gores ved forevkning af 
logbogen, som medbringes pi enhver flyvning og som efter hver flyvning skal ajourferes. 

Desuden bruges logbogen som dokumentation for det kraevede erfaringsniveau ved ansognlng om 
ansaetteke I andet sekkab. Pi grund af den udprsgede globalkering inden for netop denne branche 
har det vaeret nodvendlgt til en vis grad at standardkere kravene om hvilke detaljer, der bar IndgS i 
logbogen. De to domlnerende standarder er lagt af henholdsvk Federal Aviation Admlnbtration (FAA 
- de amerikanske luftfartsmyndigheder) og Joint Aviation Authorities () AA - de felles europaekke 
luftfartsmyndigheder)* De to standarder Hgner I meget h0] grad hlnanden, men hvor de europaekke 
regler faststir, at enhver flyvetid skal Indfares, si kan en pilot, der opererer under de amerikanske 
regler najes med at fere den flyvetid, som han ensker at benytte som formel dokumentation. Under 
alle omstaendigheder opfylder GlobaLog fsllessummen af krav fira de to myndigheder og kan sSledes 
bruges af piloter verden over. 

GlobaLog er alts* i sin oprindelige form en elektronkk logbog for piloter. Logbogen er udviklet ud 
fra et professlonelt behov og er udformet swedes, at den ikke alene tilfredsstiHer plloternes behov, 
men ogsS - som den eneste logbog pi maricedet - tilfredsstiHer de krav, som myndighederne ma stllle 
til et dokument af denne art Logbogen, som er udviklet til Ikke alene IndMduelle plloter, men ogsS til 
luftfartsforetagener, gor det muligt at indfore flyvetidsdata for Mde piloter og Iuftfart0)er aUerede ved 
Widen. Dette medforer for det forste faerre fejlmuligheder, og for det andet rationalkerer det 
arbejdsgangen for sekkabemes operationsafdellng med arbejdstidsbespareker som en direkte folge. 

GlobaLog opbevarer plloternes og sekkabemes flyvetidsdata pi centrale servere* Dette giver den 
sikkerhed mod manipulation af data og uautorkerede fndgreb, som er nodvendig for at piloterne kan 
betro deres dyrebare data til andre end dem selv, og som er nodvendig for at myndighederne 
overhovedet vil overveje at godkende systemet - Den ,centrale opbevaring af data gor det ogsS muligt 
for myndighederne direkte fra kontoret at kontrollere en pilots eller et luftfartejs flyvetidsdata, enten 
som led i en ruttnemaessig kontrol eller som led I en undersogeke forirsaget af et havari eller som led I 
en polltlmaesslg opklaring af en kriminel haendeke i hvtlken en pilot eller et luftfartej har vaeret 
indblandet Dette sldste har fSet aktualkeret betydning efter den 1 1. September 2001, og det er 
naturligvk i alles interesse, at myndighederne gives de bedste muligheder for opklaring og 
forebyggeke. - Det overftodlggor ogsa at piloten pi enhver flyvning medbringer udskriften af sin 
logbog, Idet en eventuel kontrol kan udferes med en transportabel computer. 

GLOBALOG ftmgerer desuden som Job database for de piloter, der onsker at deltage herl Ud fra de 
kriterier og kvaDfikationskrav et givet sekkab vil stllle til sine ansogere, er det muligt - anonymt, via 
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GlobaLoc - at sende et ansognlngsskema med en opfordring til at ansoge til netop de plloter, som 
tilfredssttller kravene til den ledlge stilling. 

Som naevnt opbevares dataene pi centrale servere med tilgang fra Internettet. Dette betyder, at for at 
fi adgang til sine data, m3 den enkelte pilot ved hjaeip af sit tildelte password Ind pi vor hjemmeslde, 
hvorfra han kan fortsstte til sin logbog. Han fir dog ogsA en mutinied for at linke sig ind pi en 
speciel side, hvor forskelHge annoncorer bar muiighed for at tilbyde produkter af speclel interesse for 
plloter. 

Af hensyn til flyvesikkerheden bar det vaeret vlgdgt for myndigjiederne at sikre sig, at den enkelte 
pilot Ikke kan manipulere med sin flyvetid. Dette er biandt andet rikret ved, at der ikke kan siettes I 
flyvningeme, nir forst de er bogfort Flyvninger kan dog gores "ugyldige", riledes, at de ikke taller 
med I sammentaellingen, men alligevel fremgSr af logbogen pi en made, der tydeilgt viser, at det 
drejer sig om en "siettet" flyvning. I det nuvaerende system (med Mndskrevne logboger) er det muilgt 
at snyde, hvls nogen skulle onske det, ved at fore et eller flere paralleile sat logboger. Denne 
muiighed er udelukket I GlobaLog systemet, idet systemet vil naegte at oprette en logbog med en 
kombination af navn og personnummer, som allerede Andes i systemet. 

Som allerede naevnt bliver internettet det medium, der vil biive anvendt til overforing af data. Det vil 
sMedes vaere muilgt at indtaste data direkte fra en PC, fra en PDA (hindholdt computer), fra en WAP 
telefon samt fra en almlndeiig mobil telefon. Specieit med henblik pi den interesse, der foimentilg - 
med henvisning til Ad. 2 - vil biive for at registrere sin tid 1 iuften for ikke alene piloter og 
kablnepersonale, men ogsA for "frequent flyers" og ikke mindst gravlde kvinder, bar vi udviklet et 
koncept, hvor position og hojde registreres automatisk mlnut for mlnut pi en PDA (handholdt 
computer) tOkoblet et GPS modul. Dataoverforslen vil ske automatisk efter flyvningens afclutning via 
Internettet, og sekunder efter vil den pJgaeldende - besstningsmedlem eller passager - kunne se 
samtiige detaljer - Inkluslv strfiedata, sSledes som beskrevet i Ad.2 - I sin logbog, kunne soge pi 
kryds og tvaers eller kunne udskrive en del af eller hele logbogen. Der er lagt vaegt pi, at 
dataoverforslen kan ske si hurtigt som muiigt efter endt flyvning - allerede inden piloterne forlader 
cockplttet, siledes, at bl.a. det tekniske personale, allerede nir de forlader hangaren for at tage imod 
flyveren, kan medbringe det nodvendlge vaerkto) og de fomodne reservedele. VI har lagt vaegt pi, at 
indforslen af data bliver hurtigere end i det nuvaerende system, og at udlaesning af data bliver iettere 
for alle Invotverede parter. 

En af de detaljer, der kraeves registreret i logbogen, er opfysning om hvor stor del af den pSgaeldende 
flyvning, der er foregiet om natten (natflyvetid). I personligt forte logboger (paplr og blaek) er dette 
krav baseret pi et skon, Idet "nat" er defineret som det tidsnim, der starter, nSr solens centrum I 
nedadgiende retning passerer et punkt, der rigger 6 buegrader under horisonten, til solens centrum i 
opadg2ende retning igen passerer et punkt, der Hgeledes ligger 6 buegrader under horisonten. Det er 
derfor muiigt, at en del af flyvningen I flyvehojden foregir I fuldt dagslys, mens det er nat ved havets 
overflade. 1 folge definldonen skal ogsA tiden for denne del af flyvningen registreres son nattid. - For 
luftfartsselskaber, der af myndighederne har fiet tilladelse til at fore flyvetiden pi piloternes vegne, er 
dette krav negllgeret, hyorfor luftfartsmyndlghedernes godkendeise af denne form for foring af 
logbogen mi siges at vaere omfattet af stor tolerance. - Som det vil ses senere I denne beskrivelse, 
deler GlobaLog flyvningen op i sntidele, svarende til 1 mlnuts flyvning med beregning af position og 
hojde I hvert af dlsse punkter. Foruden at der - som beskrevet nedenfor - beregnes en vaerdi for den 
kosmiske strillng i hvert af disse punkter minut for minut, si beregnes ogsa soinedgang og solopgang i 
hvert af disse punkter. Og afhaengigt af om passagetidspunktet for det p£gseldende punkt ligger 
mellem solopgang og soinedgang, eller det ligger mellem soinedgang og solopgang, betegnes det flojne 
minut (siden passage af det foregSende "minutpunkt") som vaerende "Flyvetid om dagen", henholds- 
vis "Flyvetid om natten". Ved flyvningens slutning opsummeres de to kategorier og angives I de 
respektive felter. - For luftfartsselskaber vil overforslen ske automatisk efter at flyvningen i selskabets 
computer er blevet forsynet med en "On-Biock-Tlme", hvfflcet er en utvetydig tflkendegivelse af at 
den pSgaeldende flyvning nu er tilendebragL Overforslen finder sted med en 128 bit kryptering, og 
efter modtagelse og dekryptering beregnes, dbtribueres, lagres og administreres de med flyvningen 
forbundne data. 
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,Ad. 2. Den oprindelige elektronlske logbqg for piloter er f anlednlng af det nsvnte lovkrav udvidet til 
ogsi at beregne og lagre de doser af kosmlsk scaling, sbm ftyet m^d dets indhold af besaetning og 
passagerer udsaettes for. Herudover administrerer GlobaLog konceptet de beregnede eg lagrede 
strillngsdata, sSIedes, at besaetnlngsmediemmer sivel som passagerer via e-mail Wiver gjort 
opmaerksom pi det, sifremt de overskrider en af sundhedsmyndlghederne anbefalet graensevaerdi for 
strillngen. For besaetnlngsmediemmer vll tffllge selskabet Wive informeret. 

Arsagen til lovkravet som anfort I punkt 2 ovenfor er, at man har en staerkt begrundet mlstanke om at 
en raekke kraeftsygdommes overhyppighed hos det flyvende personate skyldes den kosmiske strillng, 
som er en sammenfatnlng af dels strilingen fra rummet (den gabktiske strtling) og de periodevis 
forekommende hojenerghidladninger fra solen. Hvor den konstante udladning fra solen danner et 
beskyttende lag omkring ]orden, si er de periodevist forekommende udbdnfnger (de sSkaldte Solar 
Storms) si kraftfulde, at de bryder gennem det beskyttende skjold og forirsager en staling, der 
regelmaesslgt opnSr en styrke pi 10 - 20 gange den galaktiske strillng. Den kosmiske striling bestir 
for de 90%'s vedkommende af (positivt ladede) protoner, stammende fra "the big bang" 10-20 
mllliarder iv tilbage, som ved sammenstodet med atmosfaeren 1 nogen grad pi grund af den elektrlske 
ladning afbejes med fordens magnetfelt, mens en del af partiklerne fbrtsaetter ned gennem 
atmosfaeren. Da protonerne sammen med neutronerne udgor den altoverveiende del af atomets vaegt, 
er det en stor maengde energl, der er til stede I disse partikler, som derfor ved sammenstod med 
molekylerne i jordens atmosfaere splitter disse til nye bestanddele af atomer, og dermed nye protoner 
og neutroner, som hver isaer fortsaetter denne kaedereaktion. Processen kaides lonisering, og den 
dermed forbundne striling betegnes som lonfserende straiing. Staling kan alts5 med almindelig 
sprogbrug kaides en Strom af partikler. Disse partikler rammer Jordens atmosfaere med en hastighed af 
800 - 1 200 kilometer i sekundet, og da partfkelstrommen som sagt bestir af den tunge del af 
atomerne, er hver enkelt partikel uhyre energiladet. - Hvis et sadant tungt projektil rammer en 
menneskelig cetle, kan cetten enten do, hvllket ikke er den store ulykke, da den i si tilfaelde 
sandsynllgvis erstattes af en ny celle med samme egenskab. Vaerre er det, hvis cellen ikke dor, men i 
"seivforsvar" deier sig og danner en ny celle med en Indbygget egenskab til straks igen at dele sig, idet 
dette kan blive begyndelsen til en uhaemmet celtedeling. Det, som man almindeligvls kalder kraeft. En 
sSdan skade kaides en stokastisk skade, idet virkningen oftest forst viser sig 5-30 ir efter bestrilingen. 

Eller partikien kan ramme et DNA molekyle, som jo bestar af to strehge. Hvis kun den ene streng 
rammes og siis over, er der gode chancer for at DNA molekytet vll vokse korrekt sammen Igen, og 
der vll 1 si fald Ikke vaere sket nogen skadeoMen hvis begge DNA'ets strenge sIAs over er der til 
gengaeld en overvejende chance for at DNA'et vll vokse forkert sammen og derved danne helt nye 
arvelige egenskaber (fomdsat at den ramte celle er en konscelle). Stent det blandt andet er ved 
genetiske aendringer (mutationer) nutidens dyre- og planteliv har udviklet sig fra de simple vaesener, 
der som de ferste befolkede Jorden, si er hovedreglen, at et skadet DNA vil medfore uheldlge 
egenskaber, sammenlignet med det Individ, der btev udsat for strilingen. 

Tilsvarende kan kromosomerne skades, hvotved der ligeledes dannes nye - og sandsynllgvis uheldlge 
- egenskaber. I begge tilfaelde er der tale om genetiske skader, som fores videre til afkommet, enten 
som en vigende eller en dominerende egenskab. 

Bide de stokastiske og de genetiske skader er karakteriserede ved, at der ikke er nogen graense, 
hvorunder det kan forventes, at skaden ikke vil forekomme. Chancen vil vaere der ved selv smi doser 
(som for eksempel de naturligt forekommende), men forages lineaert med tiltagende doser. 

Isaer for et roster, som ]o er under konstant udvikling, er straiing kritisk. Derfor er der sat en specie! 
lav graense for hvad gravlde kvtnder mi udsaettes for. En overskrideke heraf vil forhoje rlsikoen for at 
barnet fodes med mentale eller fysiske skader, herunder leukemi. 

Pi grund af atmosfaerens beskyttelse vil strliingen tiltage med hojden og 1 grove track fordobles for 
hver 6500 fods hojdeforegelse. - Og pi grund af magnetfeltets beskyttelse vil strilingen vaere svagest 
over aekvator, mens det vil vaere staerkest over de magrietiske poler. - Og endelig vil - pi grund af 
solens beskyttende virkning - styrken variere med so!5rets ( = 11 Jordir) gang. 
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Der er falandt forskerne stor dlvergens 1 vurderlngen af de helbredsmaesslge rislci. For eksempel viser 
en underscgebe, at der blandt pfloter var en flredobling af leukeml, en fordobling af hjernesvubt og 
en seks-dobling af hudkraeft, mens en anden undersegelse viser, at der blandt kvlndelige 
besaetnlrigsmedlemmer var en 30% foregebe af brystcancer - ait sammen i forhold til 
atmenbefoHcnlngen. Andre mener, at dbse tal er staerkt overdrevne. Problemet kan nok henfores til 
den kendsgeming, at der ikke tidllgere har vaeret foretaget systematisk beregnlng og arkivering af 
vaerdlerne for dbse gruppers udsaettebe for striling. - Bortset fra at det i patentansogningen 
beskrevne koncept tager sigte pa at lette fuftfartssebkabernes beregning, arkivering og administration 
af besaemingemes udsaettebe for kosmbk striling, sS vil det vaere en sidegevinst af en anseeiig 
dimension, at dbse data vil blive udbudt tB kraeftforskningen uden omkostnlng for denne. 

Ved regbtrering af kosmbk string vil det vaere rimellgt, at hver enkelt dosb kan henfores til en 
bestemt flyvnlng, Hgesom det ogs3 vil vaere rimellgt, at hvert enkelt besaetningsmedtem lobende kan 
folge hver enkelt dosb og akkumuleringen af doserne. Ved at anvende pilotlogbogen og Indfere nogie 
ft ekstra kolonner er problemet klaret for plloternes vedkommende. - For kablnepersonalet, derimod, 
er der intet krav om foring af flyvetid. Men da det stadlg ma v«re rimettgt med en muDghed for 
lobende at folge sin string og henfore enkeltdoserne til bestemte flyvninger, har GlobaLog Indfort 
en Cabin Crew Logbook* Denne logbog er ikke I det vaesentiige forskellig fra plloternes logbog, men 
indeholder blot faerre detaljer om hver enkelt flyvnlng, men dog nok til at hver enkelt dosb utvetydlgt 
kan henfores til en bestemt flyvnlng. Den samme begraensede udgave af logbogen udbydes Hgeledes til 
passagerer, idet det forudsaettes, at der vil vaere en vb I nteresse herfor blandt speclelt gravlde kvinder 
og frequent flyers* - Indtil kraeftforskningen (bl.a. ved hjaelp af vore data) er i stand til at udtale sig 
iidt mere sikkert om rblciene ved den kosmbke string, kan det anbefales, at ogs£ andre, spedelt 
born og unge, som stadlg er mldt i en fysbk udvlkling, at fore et rfdant kosmbk regnskab. 



Den omtalte AIC B 07/02 omtaler bl.a. et program kaldet CARI-6 (fodnote 2), som har vbt sig - 
"... within acceptable uncertainty limits ..." - at angive. strain gsvaerdier t overenstemmebe med 
registrerede malinger. Programmet er stillet til ridighed for luftfarten af FAA (de amerikanske 
luftfartsmyndigheder), og selvom den omtalte fodnote naevner, at der endnu ikke er enighed om 
nogen bestemt regbtreringsprocedure, si er det CARI-6 programmet (eller et tibvarende europaeisk 
program EPCARD-3. 1 ), der anvendes af de iuftfartssebkaber, der forsoger at leve op dl 
regbtreringskravet* 



CARI-6 er udviklet ved FAA's Civil Aerospace Medical Institute og beregner den effektive dosb af 
galaktbk kosmbk stridng modtaget af et Individ flyvende meflem to lufthavne via en stordrkelbue. 
Programmet tager aendringer i hejde og geografisk position under flyvnlngen i betragtnlng. Foruden 
hojde, position og flyvetid anvendes i beregnlngerne det rfkaldte hellocentrbke potentiate, som fra 
FAA offemliggores for hver mSned som et gennemsnit af det hellocentrbke potentiate for hver af 
mSnedens dage. - En Ibte over dbse gennemsnitlige hellocentrbke potentiab er tilgaengelig tilbage til 
ianuar 1 958. 

CARI-6 programmet er ikke vanskellgt at forstS, men er til gengaeld ret uhandy og komplet uegnet til 
beregnlng af det store antal flyvninger, som et storre Iuftfartssebkab udforer dagligt, hvorfor der ogsi 
har vsret en vis rimelighed i at lade luftfartssebkaberne udfere strSleregnskabet pa den mdde, som 
tilfaeldet er, selvom resultatet kan slges at vaere helt uegnet til formSlet, hvb dette er at beskytte det 
enkelte Individ, sSledes som det er anfort i den naevnte AIC. ]eg ser sSledes lovkravet med den 
"lemfaeldige" udforebe som en begyndebe til noget, der efter en periode med udvikling og tilpasning 
til de praktiske forhold (og m&ske pdvlrkning fra besaetningsforeningerne), deal bdve et resultat, der 
ikke alene har til form Jl at beskytte de udsatte, men ogsa forsyne forsknlngen med si praedse 
grunddata som mullgt 

CARI-6 programmet rummer imidlertid ogsi nogie funktloner, som ikke knytter sig til en enkelt 
flyvnlng, men som kan bruges generelt Programmet kan nemlig beregne strillngen (milt I 
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mlkroSlevert per time) pi en bestemt portion i en bestemt hojde og under et bestemt heliocentrisk 
potentiate. - Et tillaeg til programmet beregner ud fra en neutrontadling fra et bestemt observatorium 
{Apatity pi Kola-halvcen) det tilsvarende heliocentrfcke potentiate, og da dette observatorium 
lobende angiver antaflet af impacts per 10 sekunder, gives der her mulighed for at beregne strilingen 
milt ) mikroSievert per time I et bestemt punkt i en bestemt hojde, udelukkende ved hjaelp af 
ftinktionerne ) CARI-6 programmet, der som naevnt ovenfor f AlCens fodnote 2 er fremhaevet som 
eksempel pi "a suitable computer programme". - Min opgave har saledes vaeret at bruge 
elementerne fra CARI-6 programmet til at danne en database bestiende af data, som allerede er 
godkendt, fordi de hidrorer fra et godkendt program. Forudsaetningen er siledes, at CARI-6 
beregningerne er korrekte, og det, der skal vallderes, er mine funktioner til konverterlng af Impacts 
per Second til et Hedocentrisk Potential samt konverteilngen af data udregnet pi grundlag af et 
Heliocentrisk Potentiate pi 1000 MegaVolt til data for andre vaerdler af det Heliocenoiske Potentiate. 

Denne vailderinger foretaget af Dansk Rumforskrilngsinstitut, som bar godkendt den nedenfor 
beskrevne teknik og de her anforte formler. Hermed har vt et vaerktoj, som med stor precision kan 
beregne netop den dosls, som et besaetningsmedlem har vaeret udsat for pi en bestemt position i en 
bestemt hojde i netop det mlnut vedkommende opholdt sig pi denne position og hojde. Dette 
betyder, at kraftige udsving I strilingsaktivtteten tkke kommer til at gemme sig i en hel mineds 
gennemsnit. Der er nssten 45,000 minutter i en mined, og det er klart, at et kraftigt udbrud af 
nogle fi timers varighed kun opfattes som en svag "bule" pi kurven, hvorved de personer, som var 
udsat pi netop dette tidspunkt kun krediteres for en brokdel af den striiing, de i virkellgheden var 
udsat for. DIsse udslag kan faktisk vaere af en sidan storrelsesorden at et gravidt besaetningsmedlem pi 
en enkeit tur mellem Kobenhavn og Los Angeles kan opni 1 mSv - graensevaerdien for gravide, men 
da hun kun krediteres den normale (eller gennemsnidige) dosls pi ca. 0.07 mSv, risfkerer hun at 
opni naesten den dobbelte dosls, Inden hendes regnskab vlser 1 .00 mSv. 

Opbygnlngen af strileberegningen 1 GlobaLog . Kaernen I programmet er en omfattende 
database, som I reallteten udgor et 3-d!mens1onaIt netvaerk omkring jorden med et datasaet for hver 
krydsning af en laengdegrad og en breddegrad i 5 1 nlveauer (fra 0' til 50,000') - laic 3,360,084 
punkter. Hvert datasaet bestir af tre poster: SearchData, MicroSievertPerHour og Coefficient. 

Searchbata Med udgangspunkt I en bestemt geograflsk position og hojde dannes en sogestreng 
bestiende af de tre parametre. 

Eksempel: 31 grader Nord, 1 1 7 grader 0st, 41000 fod bliver til N31 El 1 741000 

MicroSievertPerHour. Strilingen t det bestemte punkt milt i mlkroSlevert per time beregnet 
af CARI-6 med et heliocentrisk potentiate pi 1000 MV for hver enkeit af de 3,360,084 
punkter. 

Coefficient. Koeffidenten mellem strilingen i det pigaeldende punkt og strilingen 1 

referencepunktet. For hver flyvehojde er referencepunktet 68 grader Nord, 034 grader est, 

hvilket er positlonen for det observatorium, der leverer de miltnger, der danner grundlag for 

beregningerne. - Dette betyder siledes, at Coefficients 1 .000 ved 

SearchData «=N68E034* *000, hvor * * stir for hojden (anglvet i fod over havets 

overflade). 



Konvertering af MinutData (impacts per 10 Seconds) til Heliocentric Potential Efterhinden 
som neutrontaellingerne Indkommer fra Apatity observatoriet, iagres de i tldsdatabasen, hvorfra de 
fremfindes, nir flyvningen efter sin afslutning skal beregnes. Sogestrengen I tldsdatabasen er 
tidspunktet (dd.mm.yyyy hh:mm) for flyets passage af den pigaeldende position, og i 
positionsdatabasen bestir segestrengen som naevnt af den position og den hsjde, som ftyet passerede 
pi det pigaeldende tidspunkt - et bestemt antal minutter efter start eller for landing (alle 
tidsangivelser er i UTC - Coordinated Universal Time {formerly known as GMT - Greenwich Mean 



04/06/03 U:35G:\106\724\BSO - GIobaLog - teknisk redegorelse.doc 



Side 7 af 12 



Time)). N3r et datasaet (tidspunkt og rieutrontalj findes frem fra databasen, vll cfet vsre nodveiidlgt 
at konvertere neutrontafiet tft stralingsstyrke (mikroSIevert per time) 

Med det formal at flnde sammenhxngen mellem Imp's per Second og det hellocentriske potentiate 
blev der ved hjaelp af et hjaelpeprogram til CARI-6, M V-finder (ligeledes leveret af FAA) foretaget 
21 omregnlnger fra Imp's per Second til MV (Heliocentric Potential). Resultaterne fremgSr af Tabel 
1. 



j 


Imp's 
per 10 Seconds 


Heliocentric 
Potential (MV) 


i 


1718.63 
1604.50 ■ 


0 

100 i 


■ 

• 

f • 
1 


1514.50 : 
1440.00 


200 
300 


1 
1 


1377.50 


400 


f— 


1323.80 ' 


500 




1276.30 
1234150 i 


600 
700 


r— - - 

J 

! 


1197.00 u 

1163.10 

1137.90 


800 
900 ~ 
1000 


\ 


1 1 10.00 


1100 


I 


1084.10 


1200 


1 


1060.20 


1300 


t 
| 

i— 


1038.10 

"""1017 j0" *"" 
998.20 : 


1400 

1500 i 
1600 




980.10 t 


1700 


i 


963.00 


1800 




946.90 : 


1900 




933.00 i 


2000 


Tabel 1 



Ved hjaelp af CARI-6 blev denne tabel udvldet med endnu en kolonne, nemltg beregningen af 
str&Rngsstyrken 1 referencepunktet I hver af de 51 hajder (Tabel 2 viser resultaterne for 50,000 fod): 
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Det viste slg, at striilngsstyrken lean beregnes som resultatet af funktionen 

f(X) s a*X* * b*X ♦ c 

med Imp's per Second som den uafhaengige variable og Radiation per Hour som den afhaengjg 
variable. 



Ved anvendelse af denne funktion kan der tilfejes endnu en kolonne til tabel 2: 



Imp's 




Heliocentric 


Radiation > 


per 10 Seconds 




Potential 


jiSv per Hour i 






(MV) 


82N112W 50000 ft. 








CARI-6 


GlobaLog ' 


1718.63 




o - 


24.94 


24.59 • 


1604.50 




~ 100 


21.73 


21.27" 


1514.50 


200 


18.52 


18.81 ; 


1440.00 


300 


16.77 


16.89 ; 


1377.50 




400 


15.01 


1 5.36 1 
14.11 


1323.80 




500 


13.88 



1276.30 ! 


600 


12.74 


13.04 


1234.50 [ 
"1197.00 I 


700 
800 


1 1.95 i 

"1T.T5 


12.13 
"11.35 


1163.10 1 


900 


10.57 


10.66 


1137.90 i 


1000 


9.99 


10.17 


1 1 10.00 ! 
" 1084.10 ! 


1100 


9.53 


9.63 


1200 


"9.08" " 


9.i5' 


1060.20 : 


1300 


"8.71 


8.71 


1038.10 ; 


1400 


8.35 : 


8.32" 


1017.50 ! 


1500 


8.06 


7.96 


998.20 i 


1600 


7.76 


7.63 


980.10 : 


1700 


7.52 ; 


7.32 


963.00 i . 


1800 


7.28 j. 


7.04 


946.90 i 


1900 


7.071 " 


6.79 


933.00 j 


2000 


6.87"! 


6.57 
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Tabd3 

Som tidllgere naevnt er CARI-6 programmet af luftfartsmyndlghedeme udnaevnt som "a suitable 
computer programme" til beregnlng af besaemingsmedlemmernes straledoser. Det vil derfbr vasre 
relevant pa dette sted at $e pi hvorledes de beregnede vaerdler korrelerer med henholdsvis vaerdierne 
beregnet af CARI-6 programmet og de malte neutrontal: 

GLOBALOG beregnlngerne vs. CARI-6: R 2 = 0.9989 

GlobaLog beregnlngerne vs. neutrontallene: R 2 = 0.9958 
CARI-6 beregnlngerne vs. neutrontallene: R 2 = 0.9908 

Selvom en korrelatlonskvbtlent pa over 0.99 er under alle omstaendigheder mere end tilfredsstfflende, 
vll det benuerkes, at GlobaLog beregnlngerne er I Odt bedre overensstemmetse med vlrkellgheden 
end CARI-6 beregnlngerne. Formten ma hermed anses for at vaere en valid metode til beregnlng af 
str&fingsstyricen. 



Funktlonens konstanter a, b og c er forskelOge fra hcjde til hojde. Tabel 4 angiver dlsse konstanten 
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f Altitude 
50000 
49000 
48000 
i47000 
'46000 
'45000 
144000 
43000 
42000 
41000 



•40000 
! 39000 
38000 
|37000 
;36000 

j 



35000 
34000 
,33000 
32000 



31000 



30000 

'29000 

|28000 

27000 

26000 

25000 

24000 

23000 

! 22000 

■21000 

20000 

19000 

16000 

17000 

.16000 

'15000 

,14000 

113000 

H2000 

.11000 

,10000 

[9000 

8000 

'7000 

6000 

5000 

=4000 



2000 
[1000 

g_ 



0.000009257414968 
0.000008781603275 
0.000008297745865 
0.000007803912981 
0.000007302999799 
0.000006874876082 
0.000006373395768 
0.000005911405866 
0.000005457858822 
0.000005077423050 
0.000004688942054 
0.000004375180216 
0.000003917128440 
0.000003538945313 
0.000003239342957 
0.000002862768798 
0.000002572177611 
0.000002206866151 
0.000002012233838 
0.000001747065324 
0.000001581073846 
0.000001348407191 
0.000001128291575 
0.000000919760990 
0.000000807189244 
0.000000630839267 
0.000000555275291 
0.000000488078250 
0.000000351020868 
0.000000307669714 
0.000000199510482 
0.000000186827545 
0.000000103286568 
0.000000107015757 
0.000000039829475 
0.000000063889932 
0.000000017517584 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

-0.000000007211141 
-0.000000010944472 
-0.000000012711566 
-0.000000012190648 
-0.000000010176484 
-0.000000015438019 
-0.000000011325710 
•0.000000006373453 



-0.001599999791921 
-0.001300000176539 
•0.000999999759320 
-0.000700000158505 
-0.000399999755073 
-0.000200000101143 
0.000080000301831 
0.000299999928386 
0.000500000370106 
0.000600000062584 
0.000699999748559 
0.000700000303273 
0.000899999933012 
0.000999999627311 
0.001000000193471 
0.001099999889070 
0.001099999654174 
0.001200000167218 
0.001100000009889 
0.001099999795543 
0.000999999661365 
0.001 000000281 632 
0.001000000103703 
0.000999999935140 
0.000900000005811 
0.000899999944095 
0.000799999963847 
0.000699999990363 
0.000699999960408 
0.000600000006200 
0.000599999999604 
0.000499999989352 
0.000500000002657 
0.000400000005671 
0.000399999975450 
0.000300000011228 
0.000299999989910 
0.000268643045874 
0.000223298617014 
0.000186155127448 
0.000156615535039 
0.000129822965460 
0.000107927001377 
0.000100000002254 
0.000089999999237 
0.000079999997808 
0.000069999998229 
0.000059999999857 
0.000059999995604 
0.000049999998928 
0.000040000002931 



0.000000000000174 
-0.000000000000148 
0.000000000000201 
-0.000000000000133 
0.000000000000205 
-0.000000000000085 
0.000000000000252 
-0.000000000000060 
0.000000000000309 
0.000000000000052 
-0.000000000000210 
0.000000000000254 
-0.000000000000056 
-0.000000000000312 
0.000000000000162 
-0.000000000000093 
-0.000000000000289 
0.000000000000140 
0.000000000000008 
-0.000000000000171 
-0.000000000000283 
0.000000000000235 
0.000000000000087 
-0.000000000000054 
0.000000000000005 
-0.000000000000047 
•0.000000000000030 
-0.000000000000008 
-0.000000000000033 
0.000000000000005 
0.000000000000000 
-0.000000000000009 
0.000000000000002 
0.000000000000005 
-0.000000000000021 
0.000000000000009 
-0.000000000000008 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0.000000000000002 
0.000000000000000 
-0.000000000000002 
-0.000000000000001 
0.000000000000000 
-0.000000000000004 
0.000000000000000 
0.000000000000002 



TabeM 
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Som allerede naevnt bestir positionsdatabasen af tre poster: SearchData, MIcroSievertPerHour og 
Coefficient* Posten Coefficient fremkommer (som ogsS naevnt) ved at stritingsstyrken i 
referencepunktet dhrfderes op I strillngsstyrken I hvert af de 65,884 punkter - i hver hojde - i det 3- 
dlmendonale net. Det har vlst slg, at koefficlenten I hvert punkt holder sig konstant for sWftende 
strSHngsstyrke. 



Beregningeme udfares s2!edes: 

1 • der dannes mellem afgangslufthavnen og ankomstlufthavne en stordrkelbue 

2. buen deles op t lige si mange stykker, som der er mimitter pi fiyveturen 

3. position og hofde beregnes for hvert punkt pi storcirkelbuen 

4. soiling per time beregnes I referencepunktet med tidspunktets neutrontaelllngstal ved hjaelp af 
fiinktionen med konstanterne som angtvet i Tabel 4, hvor de relevante konstanter vaelges ud 
fra flyets beregnede hofde (|vf. flyets profil) pi det pigaeldende tidspunkt 

5. strillngsstyrken korrigeres til den beregnede position ved fra positionsdatabasen at hente 
kvotienten for den aktuelle positfon/hojde og multipiicere referencepunktets strilestyrke med 
kvotienten. 

6. straiingsdosen beregnes som en tresindstyvendedel af resultatet fra punkt 5 

7. tidspunkt for solopgang og solnedgang i det pSgaeldende punkt beregnes, og det bestemmes 
herefter hvorvidt det seneste mfnuts flyvning skal betegnes som "Flyvetid om dagen" eller 
"Flyvetid om natten". 

8. nir dette er gjort for hvert eneste af de mange punkter pa ruten, summeres deldoseme til 
flyvningens samlede dosis 

9. flyvningens dosis distribueres til hvert af de besaetningsmedlemmer, som er anfort pi 
crewflsten. - For pNoter anfores desuden detaljerne om flyvningen, som brevet af reglerne 
for faring af flyvetid. For ovrige besaetningsmedlemmer, inklusive sSkaldt passive transfers 
(besaetningsmedlemmer til/fra aktiv tjeneste fra/tll deres base), angives de oplysninger om 
flyvningen, der er nodvendige for senere at kunne identificere den pSgaeldende flyvning. 

10. For piloter opsummeres flyvetlden kun, hvis de har vaeret i tjeneste som pllpter. For en pilot, 
der er vaeret ombord som passager (passiv transfer), opsummeres altsS kun kolonnerne for 
string. For alle andre {kabinebesaetningsmedlemmer og passagerer) opsummeres alle 
kolonnerne i den 
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